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Prezentul plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ acoperŁ zona metropolitanŁ Cluj-Napoca 
formatŁ din municipiul Cluj-Napoca Ἠi comunele Aiton, Apahida, Baciu, BonἪida, BorἨa, 
CŁianu, Chinteni, Ciurila, Cojocna, Feleacu, FloreἨti, G©rbŁu, GilŁu, Jucu, PetreἨtii de Jos, 
S©npaul, Tureni, Vultureni Ἠi se referŁ la perioada 2016 ï 2030. 

Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ este un document strategic, nivelul de detaliere a 
intervenἪiilor (mŁsuri Ἠi proiecte) fiind adaptat ´n consecinἪŁ. Astfel, în faza de implementare 
a PMUD vor fi necesare studii de fezabilitate privind investiἪiile propuse, conform legislaŞiei 
´n vigoare, inclusiv ´n ceea ce priveἨte amplasamentul exact Ἠi soluἪia tehnicŁ optimŁ, 
respectiv analiza impactului asupra mediului pentru proiectele relevante. 

Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ Cluj-Napoca va fi supus procedurii de evaluare a 
impactului PMUD asupra mediului ´n baza HG nr. 1078/2004, incluz©nd informarea ĸi 
consultarea publicului. 

De asemenea, se recomandŁ actualizarea periodicŁ a PMUD Ἠi a modelului de transport 
aferent, cel puŞin o datŁ la 5 ani sau mai des, ´n funcἪie de evoluἪiile viitoare ´n zona polului 
de creἨtere Cluj-Napoca.  

 

1 Introducere 

 

1.1 Scopul Ἠi rolul documentaἪiei 

Ministerul DezvoltŁrii Regionale ĸi AdministraŞiei Publice (MDRAP) a identificat 7 poli de 
creĸtere, ´mpreunŁ cu Regiunea Bucureĸti-Ilfov, ca zone de creĸtere policentricŁ ´n Rom©nia. 
O componentŁ cheie ´n politicile polilor de creĸtere o constituie promovarea dezvoltŁrii 
urbane, prin intermediul dezvoltŁrii transportului sustenabil. Planul de Mobilitate UrbanŁ 
DurabilŁ (PMUD) contureazŁ strategii, iniŞiative de politici, proiecte cheie ĸi prioritŁŞi ´n 
vederea unui transport durabil, care sŁ susŞinŁ creĸterea economicŁ durabilŁ, inclusiv din 
punct de vedere social ĸi al protecŞiei mediului, ´n regiunile polilor de creĸtere. 

Conform documentelor europene, un Plan de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ constituie un 
document strategic ĸi un instrument pentru dezvoltarea unor politici specifice, care are la bazŁ 
un model de transport dezvoltat cu ajutorul unui software de modelare a traficului, având ca 
scop rezolvarea nevoilor de mobilitate ale persoanelor Ἠi ´ntreprinderilor din oraĸ ĸi din 
zonele învecinate, contribuind ´n acelaĸi timp la atingerea obiectivelor europene în termeni de 
eficienŞŁ energeticŁ ĸi protecŞie a mediului. 

Ċn vederea finanἪŁrii proiectelor de transport urban, ´n cadrul Programului OperaἪional pentru 
Dezvoltare Regionala 2014 ï 2020, prin FEDR (Fondul European pentru Dezvoltare 
RegionalŁ), este necesarŁ elaborarea Planurilor de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ (PMUD), 
urmare a abordŁrii integrate susἪinuta de cŁtre Comisia EuropeanŁ. 

Conform legislaἪiei naἪionale (Legea 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, 
republicata cu completŁrile si modificŁrile ulterioare in decembrie 2013), Planul de mobilitate 
urbanŁ reprezintŁ o documentaŞie complementarŁ strategiei de dezvoltare teritorialŁ 
periurbanŁ/metropolitanŁ ĸi a planului urbanistic general (P.U.G.), dar ĸi instrumentul de 
planificare strategicŁ teritorialŁ prin care este corelatŁ dezvoltarea spaŞialŁ a localitŁŞilor ĸi a 
zonei periurbane/metropolitane a acestora cu nevoile de mobilitate ĸi transport ale 
persoanelor ĸi mŁrfurilor. 
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Dezvoltarea ĸi implementarea unui Plan de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ urmŁreĸte o abordare 
integratŁ cu un nivel ´nalt de cooperare, coordonare ĸi consultare ´ntre diferitele niveluri de 
guvernare ĸi ´ntre autoritŁŞile responsabile. AutoritŁŞile Locale membre ale unui pol de 
creĸtere ar trebui sŁ creeze ĸi sŁ dezvolte structurile ĸi procedurile corespunzŁtoare gestionŁrii 
unui astfel de plan. 

Ċn esenŞŁ, PMUD urmŁreἨte crearea unui sistem de transport durabil, care sŁ satisfacŁ nevoile 
comunitŁἪilor din teritoriul sŁu, viz©nd urmŁtoarele cinci obiective strategice: 

1. Accesibilitatea ï Punerea la dispoziἪia tuturor cetŁἪenilor a unor opἪiuni de 
transport care sŁ le permitŁ sŁ aleagŁ cele mai adecvate mijloace de a cŁlŁtori 
spre destinaἪii Ἠi servicii -cheie. Acest obiectiv include atât conectivitatea, care 
se referŁ la capacitatea de deplasare ´ntre anumite puncte, c©t Ἠi accesul, care 
garanteazŁ cŁ, ´n mŁsura ´n care este posibil, oamenii nu sunt privaἪi de 
oportunitŁἪi de cŁlŁtorie din cauza unor deficienἪe (de exemplu, o anumitŁ stare 
fizicŁ) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, v©rsta, sexul Ἠi 
originea etnicŁ); 

2. SiguranἪa Ἠi securitatea ï CreἨterea siguranἪei Ἠi a securitŁἪii pentru cŁlŁtori Ἠi 
pentru comunitate în general;  

3. Mediul  ï Reducerea poluŁrii atmosferice Ἠi fonice, a emisiilor de gaze cu efect 
de serŁ Ἠi a consumului energetic. Trebuie avute ´n vedere ´n mod specific 
Ἢintele naἪionale Ἠi ale ComunitŁἪii Europene ´n ceea ce priveἨte atenuarea 
schimbŁrilor climatice; 

4. EficienἪa economicŁ ï CreἨterea eficienἪei Ἠi a eficacitŁἪii din punctul de vedere 
al costului privind transportul de cŁlŁtori Ἠi de marfŁ; 

5. Calitatea mediului urban ï ContribuἪia la creἨterea atractivitŁἪii Ἠi a calitŁἪii 
mediului urban Ἠi a proiectŁrii urbane ´n beneficiul cetŁἪenilor, al economiei Ἠi al 
societŁἪii ´n ansamblu. 

Prezentul plan de mobilitate urbanŁ durabilŁ acoperŁ zona metropolitanŁ Cluj-Napoca 
(Figura 1), formatŁ din municipiul Cluj-Napoca Ἠi 18 comune Ἠi se referŁ la perioada 
2016 ï 2030. 
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Figura 1 - Zona de acoperire a PMUD 

 

Zona MetropolitanŁ Cluj-Napoca a fost constituitŁ la sf©rἨitul anului 2007 ca asociaἪie, av©nd 
drept obiective principale dezvoltarea durabilŁ a teritoriului sŁu ´n ansamblu, dezvoltarea 
economicŁ Ἠi socialŁ comunŁ, creἨterea calitŁἪii mediului Ἠi a calitŁἪii vieἪii. SuprafaἪa totalŁ a 
zonei metropolitane este de 1 630 km2, reprezentând 24 % din suprafaἪa totalŁ a judeἪului 
Cluj, Ἠi include 55 % din totalul populaἪiei judeἪului.  

Municipiul Cluj-Napoca a constituit o AsociaἪie de Dezvoltare IntercomunitarŁ (ADI) 
´mpreunŁ cu 18 comune ´nconjurŁtoare, care defineἨte efectiv limitele polului de creἨtere 
Cluj-Napoca. 

În prezentul studiu, termenii òZona MetropolitanŁ Cluj-Napocaò (ZMC) Ἠi òpolul de creἨtere 
Cluj-Napocaò sunt utilizaἪi interschimbabil, aceἨtia practic referindu-se la acelaἨi spaἪiu 
geografic (aria de studiu a PMUD). 

Tabelul 1 prezintŁ localitŁἪile din cuprinsul ariei de studiu, ordonate dupŁ populaἪia rezidentŁ 
la 1 ianuarie 2015. PopulaἪia zonei metropolitane Cluj-Napoca a crescut cu 8,37% în ultimii 
zece ani. 

Tabelul 1 - VariaἪia populaἪiei ´ntre 2005 Ἠi 2015 pentru cele 19 UAT-uri  din ZMC (sursa datelor: INS, 

Tabela POP107D ï PopulaἪia dupŁ domiciliu la 1 ianuarie pe grupe de v©rstŁ, sexe, judeἪe Ἠi localitŁἪi), 

precum Ἠi suprafaἪa UAT-urilor Ἠi densitatea populaἪiei 

  PopulaἪie SuprafaἪŁ 
(km2) 

Densitate 
(loc./km2) 

  2005 2015 ȹ 2015/2005 

Cluj-Napoca 313904 322108 2,6% 179,5 1795 
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FloreἨti 6950 24941 258,9% 61,0 409 

Apahida 8563 11541 34,8% 104,6 110 

Baciu 7935 10489 32,2% 86,8 121 

G©rbŁu 7734 8646 11,8% 72,3 120 

BonἪida 4613 4853 5,2% 80,4 60 

Jucu 3914 4270 9,1% 85,1 50 

Cojocna 4294 4220 -1,7% 139,1 30 

Feleacu 3599 3735 3,8% 61,9 60 

Chinteni 2792 3094 10,8% 97,7 32 

CŁianu 2565 2389 -6,9% 55,2 43 

GilŁu 2469 2351 -4,8% 116,8 20 

Sânpaul 2462 2294 -6,8% 93,1 25 

Tureni 2486 2247 -9,6% 74,1 30 

PetreἨtii de Jos 1876 1572 -16,2% 72,6 22 

Ciurila 1411 1423 0,9% 72,3 20 

BorἨa 1685 1399 -17,0% 61,6 23 

Vultureni 1506 1389 -7,8% 70,9 20 

Aiton 1291 1069 -17,2% 45,3 24 

TOTAL  382049 414030 8,37% 1630,2 254 

Cluj-Napoca, reἨedinἪa judeἪului Cluj, este cel mai important centru urban din regiunea 
istoricŁ Transilvania Ἠi are o economie foarte dinamicŁ. Este situat ´n centrul judeἪului ĸi al 
polului de creĸtere, la intersecἪia multor rute (rutiere Ἠi feroviare) naἪionale Ἠi internaἪionale 
importante. În jurul municipiului Cluj-Napoca se remarcŁ dezvoltarea unor localitŁŞi precum 
Floreĸti, Apahida, Baciu (cu peste 10.000 de locuitori la 1 ianuarie 2015), dar ĸi a altor 
localitŁŞi din aria de studiu, precum G©rbŁu, Jucu, Chinteni, BonἪida, Feleacu.  

Aria de influenἪŁ cuprinde orice localitate din polul de creἨtere Ἠi din afara acestuia 
caracterizatŁ printr-o proporἪie semnificativŁ de locuitori care cŁlŁtoresc frecvent ́ n Ἠi din 
polul de creἨtere. Din analizele realizate ´n vederea realizŁrii PMUD reiese cŁ inclusiv oraἨe 
din judeἪ situate la o distanἪŁ semnificativŁ de reἨedinἪa de judeἪ au locuitori care cŁlŁtoresc 
´n/din reἨedinἪa de judeἪ pentru muncŁ, agrement Ἠi alte activitŁἪi. Printre acestea se numŁrŁ 
oraἨe precum Huedin (´n vest, cu 10 000 de locuitori), Turda (în sud, cu 55 000 de locuitori), 
Câmpia Turzii (în sud, cu 26 400 de locuitori), Gherla (´n nord, cu 20 000 de locuitori) Ἠi 
(într-o mai micŁ mŁsurŁ) Dej (´n nord, cu 37 000 de locuitori). Aria de influenἪŁ este 
definitŁ ca fiind judeἪul Cluj, fiind de asemenea reprezentatŁ ´n Figura 1. Aria din afara 
judeἪului Cluj se considerŁ a fi aria externŁ. 

Scopul PMUD este de a permite dezvoltarea sustenabilŁ a mobilitŁἪii ´n aria de studiu, acesta 
urm©nd a funcἪiona ca un suport pentru pregŁtirea Ἠi implementarea proiectelor Ἠi mŁsurilor 
finanἪate prin Programul OperaἪional Regional 2014 ï 2020 (Ἠi programele operaἪionale din 
viitoarele perioade de programare) Ἠi alte surse asociate bugetelor locale, dar Ἠi pentru 
susἪinerea implementŁrii unor proiecte de interes naἪional care influenŞeazŁ mobilitatea ´n aria 
de studiu. 

Prezentul PMUD include intervenἪii (mŁsuri sau proiecte specifice), prezentate ´n 
capitolele 4, 5, 6 ĸi 7, prin care sunt propuse rezolvŁri pentru probleme identificate ´n 
etapa de analizŁ a situaἪiei actuale sau care sunt considerate ca strategice ´n contextul 
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asigurŁrii unei mobilitŁἪi urbane optime ´n aria de studiu, acoperind perioada 2016-
2030.  

Ċn vederea definirii mŁsurilor ĸi proiectelor propuse ´n PMUD, s-a procedat la analiza 
anvelopei bugetare disponibile pentru perioada 2016 ï 2030 (detalii în capitolul 5). 
ĊmpreunŁ cu autoritŁŞile locale beneficiare, s-au analizat doua scenarii ï optimist (total 
anvelopŁ 664,1 milioane euro) ĸi pesimist (total anvelopŁ 449,1 milioane euro), decizia fiind 
de a propune mŁsuri sau proiecte specifice pornind de la scenariul optimist. 

Astfel, ´n cadrul PMUD au fost analizate ĸi propuse proiecte, lu©nd ´n considerare necesitŁŞile 
de mobilitate ĸi anvelopa bugetarŁ disponibile pentru perioada 2016-2030. Modul de 
clasificare a acestor proiecte este urmŁtorul (codurile proiectelor sunt în parantezŁ, detalii în 
capitolele 4, 5, 6 ĸi 7): 

- Proiecte/mŁsuri care reprezintŁ ñprioritate zeroò a PMUD (codificate de la M1 la 
M16, unele proiecte fiind divizate în 2 sau 3 sub-proiecte). Acestea sunt considerate a 
fi ĂprecondiἪiiò ale planului Ἠi includ: 

¶ Proiecte privind implementarea unor reforme organizaἪionale sau instituἪionale 
(M2a, M2b, M3) 

¶ Proiecte necesare pentru buna funcἪionare a sistemului de transport ´n comun 
(M6a, M6b, M9a, M9b, M10a, M10b, M11a, M11b) 

¶ Proiecte critice pentru creἨterea atractivitŁἪii transportului ´n comun Ἠi sporirea 
cotei modale a acestuia (M4a, M5, M7, M8a, M8b) 

¶ Proiecte critice pentru creἨterea cotei modale a transportului nemotorizat, cu 
accent pe creĸterea spaŞiului pietonal ĸi extinderea reŞelelor de piste de biciclete 
(M12, M13a, M13b, M14a, M14b) 

¶ Alte proiecte privind ´ndeplinirea unor cerinἪe fundamentale de sustenabilitate a 
mobilitŁἪii sau de rezolvare a unor probleme critice ( M1a, M1b, M1c, M4a, M4b, 
M15, M16). 

- Proiecte de bazŁ (proiecte-schelet, codificate de la C1 la C15) pentru trei scenarii 
alternative, propuse în baza analizei problemelor de mobilitate la nivelul polului de 
creĸtere, analizate folosind modelul de transport, apoi prioritizate folosind Analiza 
Cost Beneficiu ĸi Analiza MulticriterialŁ ï aceste proiecte au generat scenariul optim 
(analiza celor 3 scenarii ĸi alegerea scenariului optim sunt prezentate în capitolul 6) 

- Proiecte suport (codificate cu S), care completeazŁ proiectele ñprioritate zeroò ĸi 
proiectele de bazŁ din scenariul optim, asigurând o abordare integratŁ a mobilitŁŞii ´n 
polul de creĸtere Cluj-Napoca 

- Proiecte suport (codificate cu S(N)) care vor fi propuse pentru finanἪare naἪionalŁ 
sau alte surse similare asimilate, nefiind incluse ´n anvelopa bugetarŁ PMUD. 

Lista finalŁ de proiecte, rezultatŁ ´n urma analizelor prezentate ´n prezentul document ĸi a 
consultŁrilor cu autoritŁŞile locale (primŁria Cluj-Napoca, primŁriile localitŁŞilor din polul de 
creĸtere, Consiliul JudeŞean, ADI Cluj-Napoca, Compania de Transport Public Cluj-Napoca 
S.A., PoliŞia localŁ, AgenŞia pentru Dezvoltare RegionalŁ Nord-Vest)  este prezentatŁ ´n 
capitolul 7 al PMUD.   
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1.2 Încadrarea în prevederile documentelor de planificare 
spaŞialŁ 

Cel mai important document de referinἪŁ care a fost luat în considerare în etapa de analizŁ a 
fost Planul Urbanistic General 2014 (PUG) al municipiului Cluj-Napoca, aprobat de 
Consiliul Local ´n decembrie 2014, ce propune c©teva dezvoltŁri noi ale infrastructurii de 
transport. Ċn ceea ce priveἨte Ἠosele de centurŁ, sunt propuse proiecte pentru FloreἨti, Baciu Ἠi 
Cluj-Napoca (sud). Cu toate acestea, Ἠoseaua de centurŁ propusŁ pentru sudul oraἨului, nu se 
uneἨte ´n mod corespunzŁtor cu Ἠoseaua de centurŁ propusŁ pentru FloreἨti Ἠi nici cu Ἠoseaua 
de centurŁ Apahida ï Vâlcele, respectiv axele extraurbane spre nord Ἠi spre est. Conexiunea 
este proiectatŁ pentru a utiliza strŁzi din interiorul oraἨului, ceea ce ar conduce la absenἪa unei 
Ἠosele de centurŁ corespunzŁtoare, pe direcἪia vest ï est, ´n sudul oraἨului Cluj-Napoca. PUG 
propune, de asemenea, alte legŁturi rutiere noi: drumul de acces ´n zona Lomb, o legŁturŁ 
nouŁ ´ntre Aurel Vlaicu Ἠi bd. Muncii, un nou drum de acces ´ntre tronsonul sudic al Ἠoselei 
de centurŁ Ἠi Ἠoseaua ocolitoare Apahida ï V©lcele (´n esenἪŁ o extindere a bulevardului 
Unirii) Ἠi o conexiune a Ἠoselei de centurŁ propusŁ cu Varianta Zorilor ï MŁnŁἨtur. Potrivit 
PUG, reἪeaua de tramvai trebuie sŁ fie extinsŁ p©nŁ ´n FloreἨti, pe drumul naἪional actual, iar 
noul traseu feroviar metropolitan va avea nouŁ staἪii intermodale. 

Figura 2 - Analiza propunerilor din PUG 2014 Ἠi posibile ´mbunŁtŁἪiri 

 

PMUD a luat ´n calcul majoritatea propunerilor din PUG ´n condiἪiile ´n care acestea rŁspund 
unor probleme privind mobilitatea actualŁ, sau ´n cazul ´n care acestea joacŁ un important rol 
strategic. Tabelul 2 prezintŁ abordarea PMUD privind principalele proiecte propuse ´n PUG, 
Ἢin©nd cont Ἠi de anvelopa bugetarŁ disponibilŁ ´n perioada de implementare a PMUD. 

Tabelul 2 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte de transport propuse în PUG 

Proiect PUG Inclus / neinclus în 
PMUD 2016 - 2030 

ExplicaἪii Ἠi comentarii 

Drum expres ocolitoare 
Baciu 

Da Poate fi implementat cu finanἪare naἪionalŁ (CNADNR). 
Va fi propus ca proiect suport cu finanἪare naἪionalŁ (pe 
termen lung ´n variantŁ extinsŁ: cale rutierŁ nouŁ p©nŁ la 
nodul A3 NŁdŁἨel) 
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Drum expres ocolitoare 
FloreἨti 

Da Poate fi implementat cu finanἪare naἪionalŁ (CNADNR). 
Inclus inclusiv cu extensia sa p©nŁ la vest de GilŁu 

Inel sudic MŁnŁἨtur - 
Aurel Vlaicu 

Da Continuare p©nŁ ´n drum expres ocolitoare FloreἨti (la 
vest) Ἠi p©nŁ ´n bd. Muncii (la est) 

Racord inel sudic ï 
Varianta Zorilor ï 
MŁnŁἨtur 

Da  

Racord str. Unirii - inel 
sudic - centurŁ 

Da, parἪial (Unirii - 
inel sudic) 

Tronsonul inel sudic ï centura Apahida ï Vâlcele nu 
rŁspunde vreunei probleme identificate ´n faza preliminarŁ 
PMUD. 

Racord str. Basarabia la 
inelul sudic 

Da  

Drum adiacent cŁii ferate Da, parἪial (Tetarom I 
- Aurel Vlaicu, 
inclusiv pasaj 
denivelat Tetarom) 

Tronsonul Aurel Vlaicu - gara de est nu rŁspunde vreunei 
probleme identificate; ´nlocuit parἪial de varianta extinsŁ a 
inelului sudic 

Racord nou str. T. Vuia - 
varianta nord-est 

Da, modificat Modificat prin extinderea inelului sudic 

Racord nou str. 
BeiuἨului - bd. Muncii 

Nu Înlocuit cu extinderea inelului sudic 

Drum nou Parcul 
Feroviarilor / sporire 
capacitate în culoarul 
SomeἨului 

(Nedecis) Depinde de modul în care se va stabili modalitatea de 
închidere a inelului rutier 

Drum nou cart. Lomb 
(tronson de vest) 

- Posibil proiectul urmeazŁ a fi implementat ´n contextul 
realizŁrii dezvoltŁrii previzionate ´n Zona Lomb 

Prelungire str. Uzinei 
Electrice 

Da  

Poduri noi peste SomeἨ 
pe tronsonul dintre hotel 
Napoca Ἠi str. Traian 

(Nedecis) Depinde de modul în care se va stabili modalitatea de 
închidere a inelului rutier 

Pod nou str. Fabricii de 
ZahŁr 

Nu Nu rezolvŁ nicio problemŁ existentŁ de mobilitate Ἠi nu are 
importanἪŁ strategicŁ 

Pod nou zona BŁrc Ἠi la 
nord de aeroport 

Da, modificat Ċnlocuit prin extinderea inelului sudic p©nŁ ´n Bd. Muncii 

LŁrgiri artere existente 
care implicŁ creἨterea 
numŁrului de benzi de 
circulaἪie (altele) 

Nu Atunci când este cazul, problemele de trafic sunt propuse a 
fi rezolvate prin alte soluἪii: prin proiecte de infrastructurŁ 
rutierŁ care sŁ devieze traficul pe alte rute sau prin 
´mbunŁtŁἪirea infrastructurii sau serviciilor de transport 
prin moduri sustenabile. 

Prelungire linie tramvai 
FloreἨti 

Da  
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InfrastructurŁ tren urban 
regional 

Da, parἪial Sunt propuse infrastructuri suplimentare minore pentru noi 
puncte de oprire (Tetarom I, Aurel Vlaicu), ca proiect-
suport; dezvoltarea ulterioarŁ este condiἪionatŁ de 
realizarea proiectelor de modernizare ale CNCF ĂCFR 
InfrastructurŁò SA 

Privitor la Planurile Urbanistice Generale ale comunelor, acestea nu includ proiecte de interes 
strategic ´n contextul PMUD. Cu toate acestea, proiectele de drumuri judeἪene Ἠi drumuri 
comunale propuse spre implementare prin axa 6 din POR 2014 ï 2020 sau prin alte surse 
similare au fost considerate ĸi preluate ca atare în analiza PMUD. 

La nivelul judeἪean, nu existŁ un plan de amenajare a teritoriului judeἪean (PATJ) în vigoare, 
ultimul PATJ fiind realizat în 1999. 

Compar©nd principalele douŁ instrumente de planificare urbanŁ Ἠi regionalŁ utilizate la ora 
actualŁ, respectiv planurile de dezvoltare regionalŁ (PDR, 2007-2013 Ἠi 2014-2020) Ἠi noul 
Plan Urbanistic General al Cluj-Napoca, rezultŁ unele necorelŁri, spre exemplu privind 
soluἪiile pentru transport, dar Ἠi dezvoltarea viitoare: 

¶ Ċn timp ce PDR propun o centurŁ care sŁ ´nconjoare ´ntregul oraἨ, PUG propune 
construirea unei Ăcenturiò numai ´n partea sudicŁ a oraἨului, ´nsŁ care ar urma sŁ 
înglobeze în ruta sa strŁzi prin cartiere de locuit. 

¶ În partea nordicŁ, PUG are ´n vedere realizarea unei reἪele mai puternice de drumuri de-a 
lungul cŁii ferate, ´n locul unei centuri extraurbane propuse de PDR. 

¶ LocaἪiile noilor dezvoltŁri economice Ἠi industriale ridicŁ probleme semnificative. 
Viziunea PDR este cŁ aceste zone trebuie sŁ fie ´n afara oraἨului; PUG-ul propune ´nsŁ 
regenerarea fostelor terenuri industriale ca zone-cheie pentru dezvoltarea de afaceri noi Ἠi 
pentru sporirea expansiunii urbane ´n partea de nord a oraἨului. 

Este vital sŁ existe soluἪii de planificare pentru ´ntreaga zonŁ a polului de creἨtere. PUG-ul ar 
trebui sŁ conἪinŁ mecanisme care sŁ ´i permitŁ sŁ se adapteze rapid la schimbŁri ´n zona 
metropolitanŁ, reἪin©nd faptul cŁ o dezvoltare inadecvatŁ a localitŁἪilor periurbane poate crea 
probleme Ἠi ´n centrul oraἨului. 

La fel de importantŁ este Ἠi nevoia unei guvernanἪe robuste a aspectelor de mobilitate urbanŁ 
la nivelul polilor de creἨtere, dacŁ se doreἨte reuἨita planurilor de acἪiune din PMUD. Ἡin©nd 
cont cŁ acest lucru se va face, probabil, prin asocierea voluntarŁ dintre municipalitate, judeἪ Ἠi 
comune Ἠi, posibil, ADR, precum Ἠi reprezentanἪii mediului de afaceri, trebuie sŁ se punŁ 
accent pe diseminarea informaἪiilor, pe procesul decizional Ἠi pe ´ndeplinirea obligaἪiilor 
partenerilor. 

Teoretic, polul de creἨtere Cluj-Napoca existŁ sub forma unei zone metropolitane. Pentru a 
garanta ´nsŁ cŁ aceasta are valoarea practicŁ aĸteptatŁ, sunt necesare eforturi suplimentare în 
ceea ce priveἨte construcἪia unei viziuni comune privind modul ´n care ar trebui sŁ se 
dezvolte zona metropolitanŁ. Elementele de bazŁ care caracterizeazŁ o zonŁ metropolitanŁ 
sunt densitatea Ἠi luarea ´n comun a deciziilor privind aspecte precum planificarea urbanŁ, 
economicŁ Ἠi a transporturilor. PMUD ar putea deveni un instrument care sŁ faciliteze 
coordonarea diferitelor autoritŁŞi locale ĸi  planuri urbanistice aferente, pentru a se crea o 
zonŁ metropolitanŁ funcἪionalŁ. 

1.3 Încadrarea în prevederile documentelor strategice 
sectoriale 

Prevederile Masterplanului General de Transport  (MPGT) Ἠi ale Programului OperaŞional 
InfrastructurŁ Mare (POIM ) 2014 ï 2020 au fost preluate ca atare în lista de proiecte 
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angajate, prezentate în capitolul 5. Analizele premergŁtoare elaborŁrii PMUD relevŁ faptul cŁ 
prevederile acestor douŁ documente nu trateazŁ în totalitate problemele de mobilitate ale 
Zonei Metropolitane Cluj-Napoca. Astfel, se recomandŁ ca autoritŁἪile locale Ἠi alἪi factori de 
decizie sŁ facŁ tot posibilul pentru ca ´n cea mai apropiatŁ revizie a MPGT sŁ fie incluse cel 
puἪin urmŁtoarele proiecte (Figura 3): 

¶ Centura sud Cluj-Napoca, pe relaἪia GilŁu vest ï A3 ï FloreἨti nord ï Cluj-Napoca sud ï 
Cluj-Napoca est ï prelungirea Bd. Muncii (lŁrgire la 4 benzi p©nŁ la sensul giratoriu de la 
nord de Apahida) 

¶ Relocare DN 1F ´ntre A3 Ἠi Cluj-Napoca (cel puἪin Etapa I: centura Baciu) 

¶ Tronsonul Turda ï RŁscruci al drumului expres Turda ï Halmeu ar trebui prioritizat 
pentru a fi realizat mai aproape de prezent (întregul drumul expres este planificat, 
conform MPGT, a fi realizat în perioada 2029 ï 2032). Tronsonul propus spre prioritizare 
ar juca un rol crucial ca un vector de structurare a dezvoltŁrii metropolitane. 

Figura 3 - ModificŁri propuse pentru revizuirea MPGT 

 

Planul de Dezvoltare RegionalŁ (PDR) pentru perioada 2014-2020, elaborat de cŁtre 
AgenἪia de Dezvoltare RegionalŁ Nord - Vest, este principalul document de planificare 
regionalŁ Ἠi prezintŁ politici de dezvoltare relevante la nivel regional în contextul nevoilor 
specifice ale regiunii. Conform axei prioritare 2 òĊmbunŁtŁἪirea accesibilitŁἪii regiunii Ἠi a 
mobilitŁἪii rezidenἪilor, locuitorilor Ἠi a informaἪiilorò, proiectele prioritare relevante, aἨa cum 
reies din PDR 2014 ï 2020, sunt urmŁtoarele: 
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Tabelul 3 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din PDR 2014-2020 

Proiect PDR 2014 ï 2020  Abordare PMUD 2016 ï 2030  

ConstrucἪia unei noi legŁturi rutiere între Cluj-
Napoca, autostrada Transilvania Ἠi mai departe 
´n vest, spre MunἪii Apuseni 

InclusŁ parἪial (tronsonul ´ntre Cluj-Napoca Ἠi Autostrada 
Transilvania, dar Ἠi extensia sa p©nŁ la vest de GilŁu). 

Extinderea infrastructurii de tramvai din cartierul 
Muncii p©nŁ la aeroport Ἠi din cartierul MŁnŁἨtur 
p©nŁ ´n localitatea FloreἨti 

Este inclus doar tronsonul MŁnŁἨtur ï FloreἨti, extensia 
Muncii ï aeroport nefiind ́ ncŁ justificatŁ de cererea de trafic 
(prezentŁ ĸi estimatŁ ´n intervalul de analizŁ). 

Extinderea pistei aeroportului Ἠi construirea unor 
cŁi de rulare suplimentare 

Proiectul aferent dezvoltŁrii aeroportului poate fi considerat 
în lista de proiecte-suport, ´nsŁ cu finanἪare ´n afara 
anvelopei bugetare PMUD 

Strategia judeἪului Cluj pentru perioada 2014 ï 2020, elaboratŁ ´n perioada 2011 ï 2012, 
menἪioneazŁ urmŁtoarele programe Ἠi proiecte (relevante ´n contextul PMUD) ´n cadrul 
prioritŁἪii 3 òĊmbunŁtŁŞirea dotŁrii infrastructurale a judeŞului ´n vederea creĸterii 
accesibilitŁŞii ĸi asigurŁrii unei calitŁŞi mai bune a vieŞiiò: 

Tabelul 4 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare din Strategia judeἪului Cluj 2014-

2020 

Program / proiect strategia judeἪului Cluj 2014 ï 2020  Abordare PMUD 2016 ï 2030  

ConstrucŞia de autostrŁzi sau drumuri rapide ce pot fi ulterior 
transformate ´n autostrŁzi ´nspre cele patru direcŞii de trafic 
importante: ´nspre vest ĸi nordvest, respectiv Autostrada 
Transilvania ´nspre ZalŁu; ´nspre nordest, respectiv o 
autostradŁ pe relaŞia Cluj-Napoca ï Gherla ï Dej ï BistriŞa, 
cu o posibilŁ continuare ´nspre Vatra Dornei ĸi Suceava; 
´nspre est ĸi sudest, respectiv Autostrada Transilvania ´nspre 
T©rgu Mureĸ; ´nspre sud, respectiv un drum expres cu profil 
de autostradŁ pe relaŞia Turda ï Alba Iulia ï Sebeĸ (punct de 
intersecŞie cu autostrada NŁdlac ï Bucureĸti). 

Axele rutiere rapide spre vest, sud Ἠi est sunt 
considerate proiecte angajate. 

Privind axa rapidŁ spre nord, PMUD va 
propune prioritizarea primului tronson de drum 
expres Turda ï Halmeu (MPGT), ´ntre Turda Ἠi 
RŁscruci, pentru perioada de programare 2021 
ï 2027 

Realizarea de noi cŁi rutiere rapide, extinderea capacitŁŞii 
drumurilor existente nefiind o soluŞie practicŁ, realizarea 
reŞelei de autostrŁzi urbane a zonei Cluj-Napoca 

PMUD propune investiἪii ample ´n noi cŁi 
rutiere rapide, necesare pentru a putea 
implementa politici Ἠi soluἪii de mobilitate 
sustenabilŁ 

Extinderea reŞelei de troleibuz ´n Cluj-Napoca PMUD propune proiecte-suport de extindere a 
reἪelei de troleibuz  

Echiparea ĸi electrificarea cŁii ferate NŁdŁĸel ï Apahida 
(eventual p©nŁ la Dej) pentru funcŞionarea unui tren urban 

PMUD  propune infrastructuri suplimentare 
pentru noi puncte de oprire (Tetarom I, Aurel 
Vlaicu). 

Dezvoltarea ulterioarŁ este ´nsŁ condiἪionatŁ de 
realizarea proiectelor de modernizare ale CNCF 
ĂCFR InfrastructurŁò SA 

ConstrucŞia unei platforme Park&Ride ´n zona nodului de 
autostradŁ NŁdŁĸel ï eventual realizarea unei parcŁri extinse, 
supravegheatŁ video, aferentŁ unui centru de servicii de pe 
autostradŁ ĸi cu acces pedestru rapid la trenul urban 

Realizarea celor mai importante linii ce vor face parte dintr-
un sistem de transport public complet separat de restul 
traficului: o reŞea de tren suspendat cu monoĸinŁ, cobor©t ´n 
subteran în zona centralŁ 

PMUD propune extinderea liniei de tramvai Ἠi 
reconfigurarea acesteia pentru a creἨte viteza sa 
operaἪionalŁ 
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1.4 Preluarea prevederilor privind dezvoltarea economicŁ, 
socialŁ ĸi de cadru natural din documentele de planificare 
ale UAT-urilor  

Materializarea dezvoltŁrilor prevŁzute ´n Planurile Urbanistice Generale sau ´n alte 
documente de planificare are loc, cu excepἪia proiectelor implementate de sectorul public, 
doar ´n cazul ´n care piaἪa decide acest lucru. Prevederile privind creἨterea economicŁ Ἠi 
demograficŁ, necesare pentru construcἪia modelului de transport pentru anii de prognozŁ 
(2020 Ἠi 2030) au fost construite utiliz©nd o combinaἪie ´ntre valorile oferite de MPGT Ἠi 
creἨterile observate ´n ultimul deceniu, atunci c©nd datele din modelul naἪional de transport 
au apŁrut a fi nerealiste. 

Ċn 2015 a fost finalizatŁ strategia municipiului Cluj-Napoca pentru perioada 2014 ï 
2020, care este ´nsoἪitŁ de un portofoliu de proiecte prioritare pentru perioada 2014 ï 2023, 
dupŁ cum urmeazŁ:  

Tabelul 5 - Abordarea PMUD privind principalele proiecte prioritare pentru perioada 2014 ï 2023 

aferente Strategiei Cluj-Napoca 2014 ï 2020 

Proiect strategia Cluj-Napoca 2014 ï 2020  Abordare PMUD 2016 ï 2030  

Extindere/reabilitare/modernizare strŁzi, pieἪe publice Ἠi 
zone pietonale, inclusiv cu implementarea 
sistemului òshared spaceò, cu precŁdere ´n zona centralŁ 
Ἠi ´n noile zone rezidenἪiale 

Inclus prin proiecte òmust-doò  

Modernizare poduri Ἠi reconstrucἪia podului NemἪilor 
(Casa Tranzit) 

Parte din proiectul M13a 

ConstrucἪia Centurii Ocolitoare Cluj-Napoca Sud 
(MŁnŁἨtur-SomeἨeni) ï etapa I 

Inclus 

ConstrucἪia Drumului Expres Grigorescu-GilŁu ï etapa 
I 

Inclus 

Supratraversare CF TŁietura Turcului Inclus 

ConstrucἪia Pasajului Subteran Sens Giratoriu MŁrŁἨti Neinclus, din modelul de transport rezult©nd cŁ prin 
construcἪia centurii de sud Ἠi a drumului nou pe l©ngŁ 
calea feratŁ se rezolvŁ problemele de trafic din zonŁ 

ConstrucἪia de pasaje Ἠi pasarele pietonale. Mobilitatea urbanŁ implicŁ acordarea de prioritate 
pietonilor; ca atare PMUD nu susἪine soluἪii care pun 
traficul motorizat înaintea pietonilor 

ConstrucἪia de parking-uri sub- Ἠi supraterane ´n zonele 
de congestie a traficului 

Inclus 

Implementarea unui nou sistem de parcŁri european, 
fŁrŁ abonamente ´n parcŁrile din centru, parteneriat cu 
asociaἪiile de proprietari pentru alocarea parcŁrilor 
rezidenἪiale, parcare gratuitŁ timp de 30 minute la 
instituἪiile publice; 

Inclus ca mŁsurŁ òmust-doò  

Implementare proiect integrat de amenajare în scop de 
agrement a r©ului SomeἨ Ἠi a Canalului Morii 
(decolmatare, amenajŁri hidrotehnice Ἠi de maluri, zone 
pietonale, piste de biciclete, iluminat public, mobilier 
urban, mici ambarcaἪiuni de agrement etc.) 

Inclus 
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Privind cadrul natural, Figura 4 prezintŁ zonele Natura 2000 din zona de studiu, remarc©ndu-
se prezenἪa unei asemenea zone chiar ´n perimetrul municipiului. PMUD nu prevede 
intervenἪii ´n respectivele zone. 

Figura 4 - Zone Natura 2000 în aria de studiu PMUD 
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2 Analiza situaἪiei existente 

2.1 Contextul socio-economic 

Cluj-Napoca (´mpreunŁ cu zona sa metropolitanŁ) este al doilea oraἨ ca importanἪŁ din 
Rom©nia, dupŁ capitalŁ, av©nd cea mai acceleratŁ creἨtere (populaἪia a crescut cu 8,37% ´ntre 
2005 Ἠi 2015 la nivelul zonei metropolitane) Ἠi fiind capitala informalŁ de necontestat a 
Transilvaniei. 

Cluj-Napoca este singurul oraἨ mare din Rom©nia care a avut o creἨtere demograficŁ 
semnificativŁ ´n perioada 2005-2015 (+8,204 locuitori, conform cifrelor oficiale ï dar 
numŁrul persoanelor care locuiesc propriu-zis ´n oraἨ ï inclusiv studenἪii ï se estimeazŁ a fi 
semnificativ mai mare: 407 215 ´n 2013, conform unui raport al DirecἪiei JudeἪene de 
EvidenἪŁ a Persoanelor). El este Ἠi unul dintre puἪinele oraἨe ´n care s-a ´nregistrat o creἨtere 
continuŁ a ocupŁrii forἪei de muncŁ, chiar Ἠi dupŁ criza economicŁ. Unele dintre comunele 
´nvecinate au ´nregistrat o ratŁ de creἨtere remarcabilŁ. De exemplu, populaἪia din FloreἨti a 
crescut cu +258,9 %, cea din Apahida a crescut cu +34,8 %, iar cea din Baciu, cu 32,2 %. 
DupŁ aceastŁ creἨtere, densitatea medie din zona metropolitanŁ se cifreazŁ în prezent la 
254 locuitori/km2, dublu faἪŁ de densitatea judeἪului Cluj.  

Cluj-Napoca are un mix economic bine echilibrat. Ċn ciuda tradiἪiilor ca oraἨ cu o industrie 
predominant producŁtoare, Cluj-Napoca este azi un centru economic bazat pe informaticŁ: 
sectorul IT a crescut continuu ´n oraἨ, atrŁg©nd persoane calificate din ´ntreaga ἪarŁ. DupŁ 
criza economicŁ din 2008-2011, sectorul serviciilor Ἠi-a consolidat importanŞa în economia 
localŁ. 

PotenἪialul complex al resurselor locale, la care se adaugŁ o atitudine competitivŁ, conferŁ 
zonei o bazŁ robustŁ de creἨtere. Economia localŁ are nevoie de o intensificare a creativitŁἪii 
locale Ἠi a spiritului antreprenorial, care sŁ susἪinŁ parteneriate integrate ´ntre universitŁἪi, 
mediul de afaceri Ἠi administraἪii publice eficiente. Din punctul de vedere al planificŁrii Ἠi 
dezvoltŁrii urbane, Cluj-Napoca prezintŁ un mix al provocŁrilor cu care se confruntŁ multe 
dintre oraἨele mai mari din Rom©nia. Modelul de dezvoltare relativ dens al municipiului 
Cluj-Napoca s-a datorat, într-o oarecare mŁsurŁ, topografiei acestuia. Dezvoltarea care a avut 
loc ´nsŁ ´n ultimul deceniu prezintŁ o pierdere de densitate ´n centru Ἠi o creἨtere a densitŁἪii 
în unele zone periurbane. 

2.2 Infrastructura rutierŁ 

2.2.1 Infrastructura rutierŁ interurbanŁ 

Cluj-Napoca are legŁturi rutiere interurbane pe drumuri naἪionale aflate ´n general ´n stare 
bunŁ, cu excepἪia DN 16 ´nspre Reghin (secἪiunile din MureἨ Ἠi BistriἪa NŁsŁud) Ἠi DN 75 
´nspre C©mpeni. Din punctul de vedere al capacitŁἪii, DN 15 spre T©rgu MureἨ, DN 1 spre 
Alba Iulia Ἠi DN1 spre Oradea sunt congestionate, ´n vreme ce DN 1C spre Dej (Ἠi de 
asemenea DN 17 p©nŁ la BistriἪa) se apropie de limita capacitŁἪii.  

O analizŁ a nivelurilor de serviciu, fluenἪa traficului fiind clasificatŁ astfel: A - liber; B - 
preponderent liber; C - stabil; D - aproape instabil; E - instabil, funcἪionare la capacitate; F - 
forἪat sau problematic (Figura 5) aratŁ probleme deosebite pe intrŁrile dinspre vest (FloreἨti) 
Ἠi nord-vest (Baciu) ´n oraἨ, precum Ἠi o problemŁ mai puἪin gravŁ pe intrarea dinspre 
Feleacu, aceasta fiind ´nsŁ cauzatŁ de secἪiunea de cobor©re dintre Feleacu Ἠi Cluj-Napoca cu 
o singurŁ bandŁ pe sens. Centura Cluj-Napoca este de asemenea congestionatŁ pe tronsonul 
dintre nodul rutier de la est de aeroport Ἠi sensul giratoriu de la nord de Apahida. 
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Figura 5 - Nivelul de serviciu calculat pentru reἪeaua rutierŁ interurbanŁ 

 

Cu toate acestea, cele trei axe rutiere interurbane congestionate vor fi descongestionate în 
urmŁtorii ani, ´n urma programului de construcἪie de autostrŁzi desfŁἨurat ´n zonŁ de 
Guvernul României, astfel: 

¶ Autostrada Turda ï SebeἨ, aflatŁ ´n construcἪie pe ´ntreaga lungime a sa, ar urma sŁ fie 
finalizatŁ ´n 2017. Ċn acel moment va exista o legŁturŁ continuŁ pe autostradŁ ´ntre oraἨele 
situate pe locul al doilea Ἠi al treilea ca importanἪŁ din Rom©nia (Cluj-Napoca Ἠi 
TimiἨoara), precum Ἠi ´ntre Cluj-Napoca Ἠi Sibiu. 

¶ Contractele de execuἪie la autostrada C©mpia Turzii ï T©rgu MureἨ au fost semnate (cu 
excepἪia lotului CheἪani ï Iernut, disputat ´ncŁ ´n instanἪŁ), lucrŁrile urm©nd a ´ncepe ´n 
primŁvara lui 2016, iar autostrada fiind circulabilŁ ´n 2018. 

¶ În privinἪa legŁturii ´nspre vest, aceasta se aflŁ ´n diferite stadii: execuἪie (GilŁu ï 
NŁdŁἨel, finalizare ´n 2016), pregŁtiri pentru ´nceperea execuἪiei (Suplacu de BarcŁu ï 
BorἨ), licitaἪie ´n desfŁἨurare (cu oferte deschise ´n 29 mai 2015, NŁdŁἨel ï MihŁieἨti), 
respectiv pregŁtire pentru demararea licitaἪiei (MihŁieἨti ï Suplacu de BarcŁu, inclusiv 
tunelul pe sub MeseἨ). Ċntreaga autostradŁ p©nŁ la frontiera cu Ungaria ar putea fi 
finalizatŁ p©nŁ ´n 2020, moment ´n care ar exista o legŁturŁ autostradalŁ directŁ Ἠi 
continuŁ ´nspre Europa de Vest, prin intermediul autostrŁzilor M4, M35 Ἠi M3 din 
Ungaria. Lungimea acestei legŁturi ar urma sŁ fie redusŁ ´n Ungaria cu 70 km ´n contextul 
construcἪiei ´ntregii autostrŁzii M4 ´ntre Budapesta Ἠi Beretty·¼jfalu. 

În ciuda existenἪei autostrŁzii GilŁu ï C©mpia Turzii Ἠi a centurii Apahida ï V©lcele, existŁ 
´ncŁ multe relaἪii pentru care tranzitul rutier este problematic (Figura 6). Cele mai slab 
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deservite relaἪii de tranzit sunt pe direcἪia vest ï est, ´ntre perechile de drumuri DN 1F Ἠi DN 
1 (spre vest) pe de o parte, Ἠi DN 1C Ἠi DN 16 pe de altŁ parte. Traficul de tranzit Ἠi de trecere 
pe aceste relaἪii traverseazŁ zona ultracentralŁ a oraἨului sau, alternativ, axa vest ï est din 
partea de nord a oraἨului. 

Figura 6 - EficienἪa legŁturilor pentru traficul rutier de tranzit Ἠi de trecere ´n jurul municipiului Cluj-

Napoca 

 

Accesul la autostrada A3 din zona metropolitanŁ Cluj-Napoca este neconvenabil. Privind 
accesul la nodul rutier GilŁu (Figura 7), cea mai mare parte a oraἨului se situeazŁ ´n izocrona 
de 30 de minute, inclusiv parcurile industriale Tetarom I Ἠi II. Aeroportul Ἠi parcul industrial 
Tetarom III sunt în izocrona de 40 de minute. Privind accesul la nodul rutier Turda, accesul 
este Ἠi mai puἪin convenabil. 

Figura 7 - Izocrone de acces (minute) pentru nodurile rutiere GilŁu (st©nga) Ἠi Turda (dreapta) de pe 

autostrada A3 

 

2.2.2 Infrastructura rutierŁ urbanŁ 

ReἪeaua stradalŁ din municipiul Cluj-Napoca Ἠi zonele imediat ´nvecinate se caracterizeazŁ 
prin urmŁtoarele: 

¶ ReἪeaua este preponderent radialŁ, principalele artere de circulaἪie, aflate ´n prelungirea 
drumurilor naἪionale care converg ´n oraἨ, ´nt©lnindu-se ´n zona ultracentralŁ. Spre 
deosebire de alte oraἨe de talia sa, oraἨul nu beneficiazŁ de inele de circulaἪie complet 
funcἪionale. 
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¶ Arterele rutiere nu au fost în general planificate cu posibilitatea extinderii lor ulterioare. 
NumŁrul de benzi de circulaἪie este insuficient, iar infrastructura de transport ´n comun nu 
beneficiazŁ de cŁi dedicate. 

În ultimii cinci ani, numŁrul de autoturisme ´nmatriculate ´n judeἪul Cluj a crescut cu 17% (de 
la 163 831 ´n 2010 la 191 315 ´n 2014), ´n aceeaἨi perioadŁ investiἪiile ´n creἨterea capacitŁἪii 
infrastructurii rutiere fiind practic inexistente. Cum era de aἨteptat, congestia ´n spaἪiul urban 
a crescut semnificativ: 

¶ Conform datelor ´nregistrate ´n februarie 2015, pe intrarea vesticŁ din oraἨ (Calea 
FloreἨti, la vest de nodul N) se ´nregistreazŁ ´n fiecare zi lucrŁtoare 58 660 de vehicule 
(adicŁ mai mult dec©t au fost ´nregistrate la ultimul recensŁm©nt naἪional de circulaἪie pe 
cea mai aglomeratŁ intrare din BucureἨti: DN 1 dinspre Otopeni, MZA 2010 = 54 135). 
Acest volum de trafic este distribuit pe strŁzi cu intersecἪii la nivel Ἠi cu cel mult douŁ 
benzi de circulaἪie pe sens. 

¶ Volumele de trafic sunt mai ridicate dec©t capacitatea proiectatŁ pentru unele tronsoane 
de drum, în special pe axa vest-est, la vest de centrul oraἨului. Ċn plus, spre deosebire de 
alte oraἨe, lŁrgirea drumurilor nu se numŁrŁ printre opἪiunile posibile. 

¶ Numeroase intersecἪii sunt extrem de aglomerate la orele de v©rf, singura soluἪie pentru 
rezolvarea congestiei fiind reducerea volumelor de trafic deservite sau denivelarea 
acestora. Printre aceste intersecἪii se aflŁ: Calea MŁnŁἨtur/Str. C©mpului; Str. 
C©mpului/Str. FrunziἨului/Str. Izlazului; Calea MoἪilor/Str. G. CoἨbuc; Str. Horea/Str. G-
ral Dragalina/Str. Dacia; Str. Cuza VodŁ/PiaἪa Avram Iancu/Bd. 21 Decembrie 1989; Str. 
Fabricii/Bd. 21 Decembrie 1989/Aleea Bibliotecii/Str. Aurel Vlaicu. 

Figura 8 prezintŁ nivelul de congestie al reἪelei rutiere, ´n ora de v©rf de dimineaἪŁ, ´n anul 
2015: depŁἨiri de capacitate pe tronsoane ´ntre intersecἪii Ἠi depŁἨiri ale capacitŁἪii pentru cele 
mai aglomerate intersecἪii. Figura 9 prezintŁ aceeaἨi situaἪie pentru anul de prognozŁ 2030, 
pentru scenariul de bazŁ. 
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Figura 8 - Raportul debit/capacitate Ἠi congestia intersecἪiilor ï anul 2015 
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Figura 9 - Raportul debit/capacitate Ἠi congestia intersecἪiilor ï anul 2030, ´n scenariul de referinἪŁ 

 

Pentru a analiza reἪeaua de strŁzi care constituie scheletul principal al circulaἪiei din Cluj-
Napoca, a fost conceputŁ o ierarhie rutierŁ cu trei niveluri, prezentatŁ ´n Tabelul 6. Ierarhia 
propune rolurile principale pe care ar trebui sŁ le ´ndeplineascŁ fiecare clasŁ de drumuri, 
precum Ἠi cerinἪe funcἪionale privind viteza, tratamentul intersecἪiilor, trecerile de pietoni, 
facilitŁἪile pentru biciclete, staἪiile de transport ´n comun Ἠi recomandŁri privind parcarea, 
accesul la dezvoltŁrile de-a lungul drumului Ἠi activitatea desfŁἨuratŁ pe frontul stradal. 

Tabelul 6 - Ierarhia rutierŁ urbanŁ propusŁ pentru Cluj-Napoca 

Nume ArterŁ Drum colector StradŁ urbanŁ 
importantŁ 

Descriere StradŁ la standard bun 
spre ridicat pentru trafic 
de trecere între arterele 
importante Ἠi/sau ´ntre 
anumite zone Ἠi drumurile 
periurbane/interurbane. 

StradŁ cu standard variabil 
pentru circulaἪia traficului 
într-o anumitŁ zonŁ Ἠi 
legŁtura cu drumurile de 
trafic. 

StradŁ aglomeratŁ cu 
trafic predominant local 
ï accesul la proprietŁἪi Ἠi 
deplasŁri locale pe 
distanἪe mici. 

FuncἪia de tranzit:  
interurban/tranzitarea 
polului de creἨtere 

De preferinἪŁ nu Nu Nu 

FuncἪia de tranzit: 
în interiorul polului de 
creἨtere 

Medie LimitatŁ Nu 

FuncἪia de acces la Medie RidicatŁ RidicatŁ 
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destinaἪii 

Limita de vitezŁ (km/h) 50-60 
´n mod excepἪional 40 

40-50 30-50 

Tratarea intersecἪiilor Semaforizate; 
Sensuri giratorii; 
Rar: indicatoare de 
prioritate 

Semaforizate; 
Indicatoare de prioritate; 
Sensuri giratorii 

Semaforizate; 
Indicatoare de prioritate; 
Sensuri giratorii; 
Rar: nedirijate 

Treceri de pietoni Semafoare Semafoare; 
Trecere de pietoni obiἨnuitŁ 

Semafoare; 
Trecere de pietoni 
obiἨnuitŁ 

FacilitŁἪi pentru pietoni Trotuare obiἨnuite; 
Trotuare separate printr-
un spaἪiu-tampon (zone 
verzi, copaci) 

Trotuare obiἨnuite Trotuare obiἨnuite 

FacilitŁἪi pentru ciclism Separate fizic; 
Separate prin marcaj 

Separate fizic; 
Separate prin marcaj; 
Rar: trafic mixt 

Separate fizic; 
Separate prin marcaj; 
Trafic mixt 

StaἪii de transport ´n 
comun 

Ċn spaἪii de l©ngŁ 
carosabil/de preferinἪŁ cu 
refugiu 

Pe stradŁ Pe stradŁ 

Accesul la dezvoltŁrile 
aflate de-a lungul 
drumului 

Ċntruc©tva restricἪionat NerestricἪionat NerestricἪionat 

Activitatea pe frontul 
stradal 
(´ncŁrcare/descŁrcare) 

Foarte limitatŁ LimitatŁ NerestricἪionatŁ 

ParcŁri Limitate Relativ limitate NerestricἪionate 

S-au definit apoi cele trei subreἪele care compun reἪeaua-schelet (artere + drumuri colectoare 
+ strŁzi urbane aglomerate) urm©nd etapele de mai jos. 

Arterele au fost definite ca fiind strŁzile care continuŁ ´n interiorul oraἨului cele mai 
importante cinci drumuri radiale de acces în Cluj-Napoca, precum Ἠi strŁzile principale care 
fac legŁtura dintre ele, ´n cazul ´n care acestea ´ndeplinesc o funcἪie dominantŁ privind 
traficul de trecere Ἠi de tranzit, funcἪion©nd ´n mod evident ca alternativŁ la reἪeaua-schelet 
radialŁ. Numai axele care leagŁ MŁnŁἨtur de Zorilor (strŁzile Bucium-PrimŁverii-Izlazului-
FrunziἨului-Observatorului) Ἠi Muncii cu MŁrŁἨti (str. Fabricii) au fost incluse aici.  

O situaἪie particularŁ este cea a traficului vest-est, care trece prin cartierele Grigorescu Ἠi 
Plopilor, evitând zona centralŁ. DeἨi acest trafic este semnificativ, el este distribuit pe nu mai 
puἪin de patru axe paralele, niciuna dintre ele neav©nd un rol clar predominant ´n acest sens. 
S-a decis deci sŁ nu fie inclusŁ niciuna dintre acestea ´n reἪeaua de artere. 

Drumurile colectoare sunt cele care urmeazŁ imediat dupŁ artere ´n ordinea importanἪei, 
fiind alese urmŁtoarele: 

¶ Continuarea naturalŁ a unor artere (str. Ferdinand, Aleea Bibliotecii); 

¶ Axa alternativŁ vest-est, care traverseazŁ Grigorescu p©nŁ la artera str. Fabricii, pe ruta 1 
Decembrie 1918-Fântânele-A. VlahuἪŁ-O. Goga-Mamaia/G-ral Dragalina-PiaἪa M. 
Viteazu, PloieἨti, Paris/Dacia, Traian-BucureἨti; 
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¶ Axa nord-sud, care face legŁtura dinspre drumul radial nord-vestic (Calea Baciului) spre 
zona centralŁ, pe ruta TŁietura Turcului-G. Enescu/T. GrozŁvescu-PiaἪa 14 Iulie-G. 
Garibaldi-Uzinei Electrice-Stadionului-G. CoἨbuc; 

¶ Rutele alternative folosite de traficul de tranzit pe axa nord-vestïest: str. MaramureἨului 
pentru tranzitul de autoturisme Ἠi str. Fabricii de Chibrituri/GŁrii pentru tranzitul de 
camioane; 

¶ Coridorul major care deserveἨte zona Gheorgheni (N. Titulescu-SlŁnic-T. Mihali), 
precum Ἠi segmentul nordic al str. C©mpului. 

Setul de strŁzi urbane importante a fost ales ´n funcἪie de capacitatea acestora, de volumul 
de trafic Ἠi de importanἪa lor ´n reἪeaua urbanŁ. 

Trebuie subliniat cŁ acest proces de selecἪie, necesar analizei situaŞiei actuale din polul de 
creĸtere ĸi care a condus la reἪeaua prezentatŁ ´n Figura 10, nu a Ἢinut cont de dezvoltŁrile 
planificate pentru viitor. Ulterior selectŁrii scenariului preferat Ἠi finalizŁrii portofoliului de 
proiecte, va fi revizuitŁ ierarhia  reἪelei de strŁzi urbane pentru orizontul de timp al PMUD, 
luând în considerare proiectele propuse pentru dezvoltarea infrastructurii rutiere. 

Figura 10 - ReἪeaua-schelet de strŁzi urbane din Cluj-Napoca (situaἪia actualŁ) 

 

Figura 11, Figura 12 Ἠi Figura 13 prezintŁ principalele Ἠase conflicte funcἪionale identificate 
pe reἪeaua rutierŁ din municipiul Cluj-Napoca. Primele douŁ conflicte sunt legate de faptul 
cŁ, deἨi ´n mod ideal traficul care traverseazŁ polul de creἨtere nu ar trebui sŁ intre ´n oraἨ, 
absenἪa unor alternative rezonabile obligŁ uneori traficul de tranzit sŁ utilizeze strŁzile 
urbane. AceastŁ problemŁ apare pe cele douŁ principale axe vest ï est, dintre care cea nordicŁ 
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reprezintŁ Ἠi varianta de trafic greu ´ntre DN 1 (spre vest) Ἠi DN 1F pe de o parte, Ἠi DN 1C Ἠi 
DN 16 pe de altŁ parte. 

Figura 11 - Conflicte funcἪionale ´n reἪeaua rutierŁ urbanŁ (reprezentate cu verde pe hartŁ): Traficul de 

autoturisme aflate ´n tranzit interurban prin zone rezidenἪiale (st©nga) Ἠi traficul de camioane aflate ´n 

tranzit prin zone rezidenἪiale (dreapta) 

 

Ċn mod ideal, pe artere, trecerile de pietoni ar trebui sŁ fie semnalizate sau cel puἪin protejate 
prin praguri de sol sau alte dispozitive de temperare a traficului, iar trotuarele ar trebui 
separate de carosabil printr-un spaἪiu-tampon. FacilitŁἪile pentru ciclism ar trebui separate de 
traficul motorizat sau ar trebui sŁ se ofere rute alternative în apropiere. În numeroase cazuri 
nu sunt ´ntrunite aceste cerinἪe (Figura 12, stânga). 

DupŁ cum se aratŁ ´n Tabelul 6, arterele nu ar trebui sŁ aibŁ o utilizare localŁ intensŁ.  

Figura 12 (dreapta) prezintŁ locaἪiile unde existŁ cazuri semnificative de utilizare localŁ: 
densitate ridicatŁ a accesului local cu utilizare ridicatŁ, activitŁἪi de ´ncŁrcare Ἠi descŁrcare, 
parcŁri care perturbŁ semnificativ traficul, opriri ale taxiurilor etc. Aceste zone sunt mai ales 
´n jurul centrelor comerciale zonale (de exemplu, Billa/Penny pe Calea FloreἨti, Centrul 
Comercial Unirea pe str. Izlazului), al pieἪelor (PiaἪa Mihai Viteazu, PiaἪa MŁrŁἨti), al 
nodurilor de transport în comun importante (gara, autogara pentru distanἪe lungi), al zonei 
centrale sau pur Ἠi simplu al altor zone care nu au o infrastructurŁ rutierŁ adecvatŁ pentru a 
separa activitatea localŁ densŁ de arterŁ (de exemplu, pe Bd. Muncii). 

Figura 12 - Conflicte funcἪionale ´n reἪeaua rutierŁ urbanŁ (reprezentate cu verde pe hartŁ): Utilizatori 

vulnerabili neprotejaἪi pe artere (st©nga) Ἠi Activitate localŁ intensŁ pe artere (dreapta) 

 

Activitatea foarte intensŁ de transport public, caracterizatŁ printr-un vehicul de transport 
public o datŁ la 3-3,5 minute ´n fiecare direcἪie la ora de v©rf, poate perturba semnificativ 
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funcἪia de trafic a arterelor, ca urmare a ´ncetinirii/accelerŁrii vehiculelor de TP la 
intrarea/ieἨirea din staἪie (Figura 13, st©nga). Problema este agravatŁ de poziἪionarea unor 
staἪii de transport ´n comun pe carosabil. SituaἪia cea mai gravŁ se observŁ pe axa vest-est, pe 
Calea MoἪilor Ἠi Calea MŁnŁἨtur, unde, ´n unele cazuri, staἪia de TP blocheazŁ una dintre cele 
doar douŁ benzi pe sens ale arterei. 

Cluj-Napoca este o destinaἪie turisticŁ importantŁ ´ntre oraἨele din Transilvania, fiind totodatŁ 
Ἠi un dinamic centru universitar. Majoritatea promenadelor, a pieἪelor Ἠi a altor zone 
ultracentrale turistice Ἠi de agrement sunt situate ´n apropierea arterelor (Figura 13, dreapta). 
Cum cele douŁ artere majore vest-est Ἠi nord-sud se intersecteazŁ ´n zona ultracentralŁ, 
traficul de tranzit Ἠi de trecere reduc drastic adecvarea pentru trai Ἠi calitatea experienἪei 
pietonale urbane turistice Ἠi generale ´n centrul oraἨului Cluj-Napoca. 

Figura 13 - Conflicte funcἪionale ´n reἪeaua rutierŁ urbanŁ: Activitate foarte intensŁ a transportului 

public pe artere (st©nga) Ἠi Zone pietonale turistice/urbane ultracentrale ´n vecinŁtatea arterelor 

(dreapta) 

 

2.3 Transportul public  

2.3.1 Transportul feroviar Ἠi transportul public rutier interurban  

Cluj-Napoca este traversat pe axa nord-vestïest de magistrala 300 (BucureἨtiïBraἨovïTeiuἨï
Cluj-NapocaïOradeaïEpiscopia Bihor, care traverseazŁ apoi graniἪa cu Ungaria). Tronsonul 
sudic, prin Cluj-Napoca, este cu linie dublŁ ´n ´ntregul pol de creἨtere, dar este electrificat 
numai p©nŁ la Baciu Triaj hm, aproximativ 5 km la vest de oraἨ. 

Ċn Apahida, cu 12 km la est de oraἨ, ruta 401 (Cluj-Napoca-Apahida-Dej-Salva-Ilva MicŁ) se 
ramificŁ spre nord-est de la ruta 300 spre Ἠi dinspre Deva Ἠi BraἨov, ´ndrept©ndu-se spre Dej 
CŁlŁtori, de unde continuŁ legŁturile spre partea de nord Ἠi de est a Rom©niei. AceastŁ rutŁ 
este cu linie dublŁ Ἠi este electrificatŁ pe toatŁ lungimea. Figura 14 prezintŁ reἪeaua feroviarŁ 
din vecinŁtatea ariei de studiu. Se observŁ faptul cŁ legŁturile pe calea feratŁ cu unele dintre 
reἨedinἪele de judeἪ vecine (ZalŁu, T©rgu MureἨ, Baia Mare) este neconvenabilŁ. Spre 
exemplu, pentru relaἪia Cluj-Napoca ï ZalŁu, distanἪa ´n linie dreaptŁ este de 63 km, pe Ἠosea 
de 84 km (cu 33% mai lungŁ), ´n vreme ce pe calea feratŁ distanἪa este de 158 km (cu 151% 
mai lungŁ dec©t distanἪa ´n linie dreaptŁ). 

http://ro.wikipedia.org/wiki/Cluj_Napoca
http://ro.wikipedia.org/wiki/Apahida
http://ro.wikipedia.org/wiki/Dej
http://ro.wikipedia.org/wiki/Salva
http://ro.wikipedia.org/wiki/Ilva_Mic%C4%83
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Figura 14 - ReἪeaua feroviarŁ din vecinŁtatea Cluj-Napoca (roἨu = linii electrificate) 

 

Pe liniile de cale feratŁ ce au originea în Cluj-Napoca cea mai ridicatŁ vitezŁ maximŁ este la 
ora actualŁ de 80 km/h. Pentru un oraἨ de importanἪa Clujului, ar fi de aἨteptat ca vitezele 
maxime sŁ fie de cel puἪin 160 km/h pentru trenurile rapide ´nspre BucureἨti, alte oraἨe 
majore din Rom©nia Ἠi trenuri internaἪionale, ´n vreme ce pentru servicii suburbane frecvente 
ar fi necesare viteze de 120 km/h. Prevederile Master Planului General de Transport nu aratŁ 
cŁ acest deziderat va fi ´ndeplinit pe termen scurt Ἠi mediu. 

Ċn prezent, coridorul feroviar care trece prin polul de creἨtere Cluj-Napoca creeazŁ impresia 
de neglijare, cu terenuri ´n paraginŁ, multe fabrici ´nchise Ἠi clŁdiri de garŁ insuficient 
exploatate sau abandonate. Unele treceri la nivel (´n special cea de pe str. TŁietura Turcului Ἠi 
Fabricii de ZahŁr) cauzeazŁ ´nt©rzieri semnificative Ἠi congestionare ´n zona oraἨului, 
contribuind la percepἪia unei bariere ´ntre zonele de nord-vest Ἠi cele de sud-vest ale oraἨului, 
deἨi utilizŁrile anterioare ale terenurilor Ἠi modelele de cŁlŁtorie poate cŁ nu necesitau o 
conectivitate foarte bunŁ ´ntre aceste zone. 

Deja existŁ dezvoltŁri semnificative de locuinἪe noi ´n partea de vest a coridorului feroviar, 
precum Ἠi potenἪialul de prelungire a dezvoltŁrilor spre NŁdŁἨel, unde se anticipeazŁ o 
dezvoltare comercialŁ Ἠi logisticŁ ´n jurul nodului rutier din apropiere cu autostrada 
Transilvania. Ruta cŁii ferate oferŁ un acces excelent la zonele industriale Ἠi comerciale dintre 
Baciu Triaj Ἠi BonἪida. Deja existŁ investiἪii semnificative ´n fabrici noi Ἠi are loc o 
dezvoltare comercialŁ la capŁtul estic, dincolo de Apahida. 

Ċn prezent, gŁrile de pe coridorul feroviar nu sunt utilizate la ´ntregul lor potenἪial. DouŁ 
criterii utile pentru evaluarea potenἪialului gŁrilor sunt aria de 10 minute pentru Ăaccesul pe 
josò Ἠi Ăaccesul cu maἨina pentru a lŁsa cŁlŁtori sau a parcaò, acestea corespunz©nd unor 
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distanἪe de mers pe jos de p©nŁ la 800 de metri Ἠi unor distanἪe de mers cu maἨina de p©nŁ la 
4 km. PotenἪialul de a satisface criteriul accesului pe jos existŁ la 10 dintre cele 19 gŁri din 
polul de creἨtere; 16 din 19 gŁri au potenἪial de acces cu maἨina (pentru a lŁsa cŁlŁtori sau a 
parca). Ċn plus, la 6 dintre gŁri este disponibil deja un transfer spre transportul public urban, 
iar ´n afara zonei urbane pot fi disponibile Ἠi alte autobuze ´n apropierea unor gŁri. Cu toate 
acestea, din informaἪiile noastre, nu existŁ o ´ncurajare clarŁ a transferului ´ntre mijloacele de 
transport, nici din partea operatorilor, nici din partea autoritŁἪilor, cu excepἪia municipiului 
Cluj-Napoca. 

Tabelul 7 - GŁrile din polul de creἨtere Cluj-Napoca 

Gara Ruta 
(rutele) 

Comentarii 
(* aproape de rutele urbane de transport 
public) 

Km p©nŁ ´n 
centru 

Trenuri de 
cŁlŁtori/zi 

BonŞida 
Hm 

401 ClŁdire 3,6 23 

RŁscruci h 401 HaltŁ, adŁpost mic 1,2 22 

Jucu de Jos 
hc 

401 HaltŁ cu copertinŁ lungŁ construitŁ pentru fabrica 
Nokia Ἠi pentru locaἪiile Tetarom 

0,4 2 

Jucu Hm 401 ClŁdire mare, aproape de locaἪiile Tetarom 3,8 22 

Apahida h 401 HaltŁ simplŁ 1,4 17 

Cojocna 300 ClŁdire mare 4,9 17 

Tunel Hm 300 ClŁdire micŁ, la mijlocul distanἪei dintre Boju Ἠi 
Cojocna 

~5 

~5 

16 

Boju 300 ClŁdire mare, cea mai apropiatŁ de Boj-CŁtun 0,9 17 

Apahida 300 Ἠi 
401 

ClŁdire mare* 2,5 47 

Dezmir hc 300 Ἠi 
401 

HaltŁ simplŁ cu peron. De fapt, ´n S©nnicoarŁ* 3,2 

<0,5 

33 

Cluj-
Napoca Est 

300 Ἠi 
401 

ClŁdire mare* <0,5 37 

Clujana h 300 Ἠi 
401 

HaltŁ simplŁ* <0,5 19 

Cluj-
Napoca 

300 Ἠi 
401 

GarŁ principalŁ* 1,8 108 

Baciu Triaj 
Hm 

300 HaltŁ* <0,5 17 

Suceag hc 300 HaltŁ simplŁ ´n Suceagu <0,5 17 

RŁdaia h 300 HaltŁ simplŁ <0,8 17 

Mera 300 ClŁdire 2,8 17 

NŁdŁĸel hc 300 HaltŁ simplŁ l©ngŁ NŁdŁĸelu 2,3 17 

G©rbŁu 300 ClŁdire 0,5 17 

Pe ´ntregul coridor, o dezvoltare bine controlatŁ Ἠi orientatŁ spre transportul public, cu o 
proporἪie atent desemnatŁ a utilizŁrii terenurilor, ar putea crea o ocazie de utilizare a unor 
servicii feroviare de cŁlŁtori mai bune (o ĂrutŁ feroviarŁ metropolitanŁò) ca o coloanŁ 
vertebralŁ a mobilitŁἪii, deservind un coridor de dezvoltare Ἠi de regenerare care acoperŁ 
´ntregul pol de creἨtere Ἠi reduc©nd presiunea asupra coridorului rutier deja congestionat de la 
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S©nnicoarŁ la FloreἨti, spre sud. AceastŁ dezvoltare ar putea avea loc etapizat, într-o primŁ 
etapŁ amenaj©ndu-se noi puncte de oprire ´n zona urbanŁ. 

Cluj-Napoca este deservit în prezent de servicii de transport cu trenul operate în mare parte 
de cŁtre SNTFC CFR CŁlŁtori, cu excepἪia c©torva rute operate de Inter-Regional 
CŁlŁtori/Via Terra Group (douŁ perechi de trenuri pe zi spre BistriἪa Nord) Ἠi 
TFC/Transferoviar CŁlŁtori (trei perechi de trenuri pe zi spre Oradea). 

Au fost analizate datele primite de la CFR CŁlŁtori cu privire la numŁrul cŁlŁtorilor expediaἪi 
din gara Cluj-Napoca ´n decursul lunii octombrie 2014 (consideratŁ o lunŁ cu v©rf de trafic). 
NumŁrul total de cŁlŁtori expediaἪi ´n octombrie 2014 a fost (doar CFR CŁlŁtori): 

¶ 101 331 cŁlŁtori, dintre care: 

¶ 78 638 cŁlŁtori (77,6%) ´n regiunea de dezvoltare nord-vest, dintre care: 

¶ 61 606 cŁlŁtori (60,8% din total) ´n judeἪul Cluj, dintre care: 

¶ 24 366 cŁlŁtori (24% din total) ´n interiorul polului de creἨtere. 

Se observŁ cŁ transportul feroviar de cŁlŁtori este utilizat cov©rἨitor pe distanἪe scurte: din 
cŁlŁtoriile origin©nd ´n gara Cluj-Napoca, aproape douŁ cŁlŁtorii din trei au loc ´n interiorul 
judeἪului iar una din patru au loc ´n interiorul polului de creἨtere. Transportul de cŁlŁtori cu 
trenul ´n interiorul polului de creἨtere este distribuit echitabil pe cele trei linii ce converg ´n 
Cluj-Napoca: cele mai frecvente trei destinaἪii se aflŁ fiecare pe una dintre aceste linii . 

Ċn ceea ce priveĸte transportul public rutier interurban, principalele douŁ autogŁri sunt situate 
la cca. 800 m nord-vest de garŁ Ἠi sunt folosite de o varietate de operatori de diferite mŁrimi, 
de la operatori cu 1-2 vehicule p©nŁ la entitŁἪi mari, cum sunt Alis Ἠi Fany.  

Rutele de transport public rutier care deservesc zona metropolitanŁ, în care Compania de 
Transport Public S.A. (CTP) nu oferŁ servicii ´n baza unor acorduri cu comunele, sunt 
autorizate de Consiliul JudeἪean Cluj. Conform analizelor efectuate, existŁ cel puἪin 20 de 
operatori de curse de autobuz Ἠi de autocar suburbane, interurbane Ἠi interregionale ´n zona 
polului de creἨtere Cluj-Napoca. Pentru mulἪi dintre operatorii mai mici, informaἪiile privind 
serviciile sunt disponibile numai la nivel strict local, uneori fiind limitate la vehiculul în sine. 
Pentru cei care utilizeazŁ serviciul ´n mod obiἨnuit, acest lucru nu este o problemŁ ´n general, 
dar pentru cei care imigreazŁ ´n zonŁ sau care ´Ἠi schimbŁ traseul (poate din dorinἪa de a 
´ncerca sŁ ´nlocuiascŁ autoturismul cu transportul public) ar fi de dorit o prezentare oficialŁ 
clarŁ a ´ntregii reἪele de servicii (de exemplu, ́ n ceea ce priveἨte simpla reunire a tuturor 
rutelor autorizate într-o ĂreἪeaò ´n acest scop).  

2.3.2 Transportul public urban ï infrastructurŁ 

CTP (Compania de Transport Public S.A.) este principalul operator de transport public 
non-feroviar  din polul de creἨtere, oper©nd servicii de transport cu tramvaiul, troleibuzul Ἠi 
autobuzul.  

Cluj-Napoca are o linie de tramvai  (Figura 15) cu o lungime de aproximativ 12,5 km, 
folositŁ de 3 rute. Linia se ´ntinde din vestul oraἨului p©nŁ ´n nord-est, Ἠi leagŁ MŁnŁἨtur (cea 
mai mare zonŁ rezidenἪialŁ) de garŁ, iar apoi de zona Muncii, c©ndva puternic industrializatŁ, 
care are acum Ἠi alte utilizŁri, pe mŁsurŁ ce se deruleazŁ procesul de regenerare. Linia de 
tramvai nu penetreazŁ centrul oraἨului, merg©nd de-a lungul r©ului SomeἨ Ἠi ocolind apoi 
centrul oraἨului, cu o staἪie doar pe direcἪia est ï vest l©ngŁ intersecἪia dintre Strada George 
BariἪiu Ἠi PiaἪa Mihai Viteazu. Ruta face apoi o curbŁ spre nord, spre PiaἪa GŁrii, dupŁ care se 
´ndreaptŁ spre est, spre Muncii. 
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Linia de tramvai a fost reconstruitŁ la un cost de aproximativ 25 de milioane EUR, cu 
finanἪare prin Programul OperaἪional Regional ´n perioada 2012-2014, schimbându-se 
fundaἪia Ἠi Ἠinele pe ´ntreaga lungime. S-au adŁugat staἪii noi, iar c©teva staἪii vechi au fost 
dotate cu peron l©ngŁ linia de tramvai. Ċn prezent existŁ ´n total 37 de staἪii de tramvai, 
distanἪa dintre acestea fiind ´nsŁ ceva mai mare (´n medie, 635 de metri) dec©t prevŁd 
practicile europene actuale (400-500 de metri).  

Depoul de tramvaie de l©ngŁ Strada CŁpitan George Ignat, de l©ngŁ capŁtul liniei de 
cŁlŁtori, dateazŁ din 1985 (c©nd au circulat primele tramvaie) Ἠi conἪine toate facilitŁἪile 
necesare pentru ´ntreἪinerea Ἠi gararea flotei de tramvaie, a Ἠinei, a firelor de contact Ἠi a 
echipamentelor electrice asociate. DeἨi depoul a fost bine ´ngrijit, at©t clŁdirile, c©t Ἠi 
echipamentele necesitŁ modernizare Ἠi ´nlocuire cât mai curând posibil, nemaifiind adecvate 
pentru o flotŁ de tramvaie care va fi modernizatŁ treptat. 

Figura 15 - Infrastructura de tren, tramvai Ἠi troleibuz din Cluj-Napoca 

 

ReἪeaua de troleibuze din Cluj-Napoca ´nsumeazŁ aproximativ 25 km de linie utilizaἪi de 7 
rute. Scheletul principal al reἪelei este coridorul vest-est, care leagŁ MŁnŁἨtur de zona Aurel 
Vlaicu. Ċn plus, existŁ legŁturi cu gara, cu PiaἪa 1 Mai, precum Ἠi o buclŁ prin cartierul 
Gheorgheni (Figura 15). 

Au existat Ἠi legŁturi cu zona industrialŁ nord-esticŁ Muncii, at©t prin MŁrŁἨti, c©t Ἠi prin 
PiaἪa 1 Mai. Infrastructura reἪelei de contact se pŁstreazŁ pentru aceste linii. Firele de pe 
Aleea SlŁnic deserveau ´n trecut linia 10 dar au fost demontate, ´n timp ce pe Strada 
Constantin Br©ncuἨi Ἠi pe Calea FloreἨti s-au ridicat st©lpi Ἠi o parte din infrastructura de 
contact pentru extensii propuse, care ´nsŁ nu au mai fost implementate. Serviciile de troleibuz 
s-ar putea extinde relativ uἨor, folosind toatŁ aceastŁ infrastructurŁ parἪialŁ sau scoasŁ din uz. 

Depoul pentru troleibuze Ἠi ´ntreἪinerea infrastructurii aferente acestora se aflŁ ´n 
apropierea zonei Sopor, în partea de sud-est a oraἨului. ExistŁ o zonŁ de parcare ´ntinsŁ, cu 
ateliere Ἠi alte clŁdiri bine organizate, care, deἨi relativ vechi, sunt într-o stare satisfŁcŁtoare 
Ἠi pot sŁ permitŁ desfŁἨurarea activitŁἪii necesare ´ntr-un mod rezonabil.  

Echipamentele pentru reἪeaua de contact (st©lpi de susἪinere, fire de suspensie, console izolate 
Ἠi fire de contact) au fost instalate cu p©nŁ la 55 de ani ´n urmŁ (pentru troleibuze) Ἠi cu p©nŁ 
la 30 de ani ´n urmŁ (pentru tramvaie), folosind echipamente care parἪial puteau fi considerate 
depŁἨite tehnologic chiar Ἠi la momentul respectiv. Echipamentul este tot mai puἪin fiabil Ἠi 
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mai dificil de ´ntreἪinut, exist©nd cŁderi ale substaἪiilor, defecte ale izolaἪiei la cablurile de 
alimentare subterane Ἠi probleme cu menἪinerea sub control a contracἪiei Ἠi a dilataἪiei 
echipamentului de contact. 

Pe Strada Plevnei, ´n zona MŁrŁἨti, existŁ o incintŁ mare pentru autobuze, care asigurŁ at©t 
gararea, c©t Ἠi ´ntreἪinerea flotei de autobuze Ἠi a vehiculelor cu motor. Aceasta a fost 
construitŁ la ´nceputul anilor 2000 Ἠi este bine ´ntreἪinutŁ Ἠi ´n stare bunŁ. Are o instalaἪie 
automatŁ de spŁlare a autobuzelor, care recicleazŁ apa Ἠi filtreazŁ uleiul Ἠi alte lichide 
reziduale în conformitate cu politicile de mediu ale CTP.  

Operatorul atrage atenἪia asupra faptului cŁ echipamentul de spŁlare pentru tramvaie Ἠi 
troleibuze are aproximativ 30 de ani Ἠi implicŁ manoperŁ intensŁ. 

2.3.2.1 Prioritatea în trafic  

Pentru a evita necesitatea mutŁrii firelor de contact pentru troleibuze, s-a creat o bandŁ de 
circulaἪie ´n sens invers pentru autobuze atunci c©nd axa principalŁ est-vest a oraἨului a fost 
separatŁ ´n strŁzi cu sens unic. Aceasta, alŁturi de c©teva intersecἪii ´n care anumite miἨcŁri de 
virare sunt permise numai tramvaielor, troleibuzelor Ἠi autobuzelor, este una dintre puἪinele 
intervenἪii efective de acordare a unei anumite prioritŁἪi transportului public din Cluj-Napoca. 

În 2014, viteza medie a transportului public a fost de 15,5 km/h pentru autobuze, 15,8 
km/h pentru troleibuze Ἠi 15,7 km/h pentru tramvaie. ExistŁ oportunitŁἪi considerabile de 
a ´mbunŁtŁἪi, ´n ansamblu, viteza Ἠi fiabilitatea transportului public în Cluj-Napoca utilizând 
managementul traficului Ἠi Sisteme Inteligente de Transport pentru a acorda o prioritate 
adecvatŁ, fŁrŁ a cauza ´nt©rzieri semnificative pentru alte forme de trafic. 

2.3.2.2 FacilitŁἪi pentru cŁlŁtori 

Calitatea punctelor de oprire Ἠi a zonelor de aἨteptare ale transportului public este foarte 
importantŁ pentru pŁstrarea fidelitŁἪii cŁlŁtorilor Ἠi pentru atragerea de noi cŁlŁtori.  

O evaluare preliminarŁ (Tabelul 8) sugereazŁ cŁ sunt multe aspecte care necesitŁ ´mbunŁtŁŞire 
în Cluj-Napoca, unele dintre acestea fiind deja abordate de proiectul actual al CTP intitulat 
ĂModernizarea Ἠi extinderea sistemului de transport public ´n zona metropolitanŁ Cluj ï etapa 
Iò, care include modernizarea a 87 de staἪii de transport public prin instalarea de adŁposturi 
iluminate pentru cŁlŁtori, cu bŁnci Ἠi coἨuri de gunoi. 

Tabelul 8 - Calitatea staἪiilor pentru transportul public urban 

NumŁrul de staἪii auditate 364 % 

PrezenἪa unui acoperiἨ sau adŁpost 96 26 

InformaἪii audio 22 6 

Indicator 257 71 

Indicator iluminat 105 29 

ChioἨc de bilete cu informaἪii privind orarul 76 21 

Automat de bilete 93 26 

InformaἪii electronice 11 3 

Calitatea accesului 

BunŁ 202 55 

ModeratŁ 137 38 
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SlabŁ 25 7 

Calitatea zonei de aἨteptare 

BunŁ 216 59 

ModeratŁ 109 30 

SlabŁ 38 10 

De egalŁ importanἪŁ este Ἠi locaἪia staἪiilor, av©nd ´n vedere cŁ numai 55 % dintre cele 
evaluate au acces bun. Un factor ´n acest context ar putea fi distanἪele dintre staἪii. Mediul de 
aἨteptare este considerat bun la numai 59 % dintre staἪii, deἨi este ´ncurajator faptul cŁ numai 
10 % sunt evaluate ca nesatisfŁcŁtoare din acest punct de vedere. 

Proiectul actual de smart ticketing al CTP va permite urmŁrirea prin GPS a tuturor 
vehiculelor de transport public, permiἪ©nd asigurarea a 74 de afiἨaje cu informaἪii pentru 
pasageri ´n staἪiile modernizate.  

2.3.3 Transportul public urban ï serviciile 

Compania de Transport Public Cluj-Napoca (CTP) este o companie cu un singur acἪionar, 
municipalitatea Cluj-Napoca. Aceasta a fost ´nfiinἪatŁ ´n 2013, prelu©nd activele Ἠi activitŁἪile 
Regiei Autonome de Transport Urban de CŁlŁtori Cluj-Napoca (RATUC), un operator în 
cadrul municipalitŁἪii, dar av©nd o activitate semiautonomŁ. Se considerŁ cŁ ´nfiinἪarea CTP a 
satisfŁcut condiἪiile necesare pentru ´ncheierea de cŁtre companie a unor contracte de servicii 
publice (CSP) în conformitate cu Regulamentul UE 1370/2007. 

CTP opereazŁ ´n prezent 3 rute de tramvai, 6 rute de troleibuz, 43 rute de autobuze 
urbane Ἠi 24 de rute metropolitane. Capetele urbane ale rutelor metropolitane sunt în 
vecinŁtatea centrului oraἨului sau a unor puncte bine deservite de o multitudine de rute 
urbane. Figura 16 prezintŁ lista rutelor de transport public oferite la ora actualŁ (dreapta) Ἠi un 
detaliu al hŁrἪii de transport ´n comun ´n zona de vest a arealului deservit (st©nga), cu scopul 
de a exemplifica complexitatea reἪelei de transport public ´n afara oraἨului. 
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Figura 16 - Lista rutelor CTP de transport ´n comun din polul de creἨtere (dreapta) Ἠi detaliu privind 

reἪeaua ´n zona MŁnŁἨtur ï FloreἨti 

 

 

Figura 17 aratŁ faptul cŁ frecvenἪa transportului ´n comun la ora de v©rf de dimineaἪŁ este 
remarcabilŁ pentru o mare parte a reἪelei. Practic majoritatea axelor de transport public din 
oraἨ au o frecvenἪŁ a vehiculelor de cel puἪin o datŁ la cinci minute. 



Banca EuropeanŁ pentru ReconstrucἪie Ἠi Dezvoltare Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ Cluj-Napoca 

Raport final 
 

 
REP/238624/DSUMP001 | Varianta II | 14 Martie 2016  

C:\USERS\MM\DESKTOP\PMUD CLUJ-TIMISOARA\CDS\BOTH\CLJ\~SUMP POST-SUBMISSION EDITS\!00. CLUJ-NAPOCA SUMP (MOD APM).DOCX 

 
Page 33 

 

Figura 17 - Nivelul de serviciu pe reἪeaua de transport public urban din Cluj-Napoca ï ora de vârf de 

dimineaἪŁ 

 

Harta din Figura 18 aratŁ cŁ axa vest ï est prin centrul oraἨului este pe departe cea mai 
´ncŁrcatŁ axŁ de transport ´n comun, pe porἪiunea ´ntre str. C©mpului Ἠi sensul giratoriu din 
MŁrŁἨti ´nt©lnindu-se volume de peste 3000 de pasageri pe sens Ἠi orŁ, aceste valori ating©nd 
un maxim de 5000 ï 5500 ´n zona centralŁ. Av©nd ´n vedere cŁ aceste valori sunt aproape de 
limita superioarŁ a numŁrului de pasageri ce pot fi transportaἪi de modurile de transport ´n 
comun de suprafaἪŁ cu intersecἪii la nivel (deci fŁrŁ cale de rulare complet separatŁ), ´n 
perspectiva atragerii unui numŁr semnificativ de cŁlŁtorii efectuate la ora actualŁ cu maἨina 
personalŁ, va fi necesarŁ fie construcἪia unui nou mod de transport public pe axa respectivŁ, 
fie relocarea unei importante pŁrἪi din volumul de pasageri pe o axŁ paralelŁ.  

Ċn acest sens, se observŁ cŁ axa deservitŁ de tramvai are la ora actualŁ o ´ncŁrcare relativ 
redusŁ, fiind disponibilŁ capacitate suplimentarŁ pentru a atrage volume suplimentare de 
pasageri. 
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Figura 18 - Volumele de pasageri pe reἪeaua de transport public ´n ora de v©rf de dimineaἪŁ; linia de 

tramvai este reprezentatŁ cu linie roἨie punctatŁ 

 

Se constatŁ urmŁtoarele posibile puncte slabe ale reἪelei de rute urbane: 

¶ Marginalitatea rutei de tramvai care trece pe la nord de centrul oraἨului: pe de altŁ parte, 
´n special la capŁtul estic, existŁ un potenἪial de dezvoltare substanἪial l©ngŁ linia de 
tramvai, care ar putea duce la o dezvoltare orientatŁ spre transportul ´n comun ´n estul 
oraἨului 

¶ Separarea amplŁ a porἪiunilor de intrare Ἠi de ieἨire ´n zona de centru ale rutelor de 
troleibuz Ἠi de autobuz care se terminŁ cu staἪiile din P-Ἢa GŁrii, de l©ngŁ gara CFR. Ċn loc 
sŁ se utilizeze Strada Horea pentru ambele direcἪii, majoritatea serviciilor efectueazŁ un 
ocol semnificativ, merg©nd pe Strada Burebista p©nŁ pe Strada Traian, pentru a se alŁtura 
apoi din nou rutelor de intrare ´n vecinŁtatea PieἪei Mihai Viteazul. AceastŁ organizare a 
traseului dezorienteazŁ pasagerii ocazionali Ἠi ´ntrerupe modelul potrivit cŁruia staἪia de 
intrare Ἠi cea de ieἨire ar trebui sŁ fie situate pe acelaἨi tronson de stradŁ 

¶ Ċn legŁturŁ cu punctul de mai sus putem aminti Ἠi caracterul oportun al utilizŁrii liniilor de 
tramvai centrale de pe Strada Horea ca bazŁ pentru un transport public Ἠi mediu urban de 
´naltŁ calitate, ´n care autobuzele Ἠi troleibuzele ar circula pe ambele direcἪii, ´mpŁrἪind 
spaἪiul cu tramvaiele Ἠi utiliz©nd staἪiile amplasate pe mijlocul strŁzii. S-ar ´mbunŁtŁἪi 
astfel considerabil integrarea gŁrii CFR ´n centrul oraἨului. 

¶ Ċn general distanἪele dintre staἪii sunt prea mari (spre exemplu menἪionŁm interstaἪia 
medie pentru trei rute de autobuz: 30 ï 561 m, 24 ï 631 m, 35 ï 706 m), iar staἪiile nu 
sunt bine amplasate pentru multe puncte de atracἪie sau generatoare de cŁlŁtorii.  

¶ ReἪeaua este aproape exclusiv radialŁ, astfel ´nc©t cŁlŁtorii trebuie sŁ traverseze adesea 
centrul chiar dacŁ acesta nu face parte din itinerarul propus, ei fiind nevoiἪi sŁ schimbe 
mijlocul de transport ´n staἪii disparate, situate ´n locaἪii precum PiaἪa Mihai Viteazul sau 
PiaἪa GŁrii, unde indicatoarele care sŁ ´ndrume cŁlŁtorii sunt insuficiente.  
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Figura 19 aratŁ cŁ, la ora actualŁ, transportul public (TP) deἪine o cotŁ mai mare dec©t 
transportul privat ´n perioada de dimineaἪŁ (pentru comparaἪie, dacŁ ´n PC Cluj-Napoca 
raportul cotelor TP/Auto este 1,04, ´n PC TimiἨoara acest raport este de doar 0,56). DeἨi cota 
modalŁ a transportului public la ora actualŁ este foarte bunŁ, s-ar putea stabili drept ἪintŁ 
pentru anul 2030 un raport TP/Auto de 1,33 (adicŁ pentru fiecare trei cŁlŁtorii efectuate cu 
autoturismul, sŁ existe patru cŁlŁtorii cu transportul public, ´n perioada extinsŁ de dimineaἪŁ). 

Figura 19 - DistribuἪia modalŁ actualŁ a cŁlŁtoriilor ´n perioada de dimineaἪŁ 06:00 ï 10:00 

 

Privind cota modalŁ a celor trei moduri de transport, modelul de transport indicŁ faptul 
cŁ aceasta este ´ncŁ net ´n favoarea transportului non-electric: autobuz 65%, troleibuz 
27%, tramvai 9%. Pentru comparaἪie, cotele modale corespunzŁtoare din TimiἨoara sunt: 
autobuz 32%, troleibuz 19% Ἠi tramvai 49%. Scopul PMUD este ca, ´n varianta finalŁ a 
scenariului preferat, cota transportului electric sŁ fie majoritarŁ ´n Cluj-Napoca. 

DupŁ cum s-a menŞionat, viteza comercialŁ operaἪionalŁ ´n zona urbanŁ este la ora actualŁ 
relativ redusŁ Ἠi aproximativ egalŁ pentru cele trei moduri de transport public (tramvai: 15,7 
km/h, troleibuz: 15,8 km/h, autobuz: 15,5 km/h). Aceste date sunt ´nsŁ bazate pe ´nregistrŁrile 
din ultimii ani, ´n care linia de tramvai a fost supusŁ modernizŁrii. 

De asemenea, sondajele ĸi analizele premergŁtoare elaborŁrii PMUD au determinat cŁ 
punctualitatea Ἠi predictibilitatea transportului ´n comun lasŁ mult de dorit.  

CTP a introdus ´n 2014 posibilitatea plŁἪii cu telefonul mobil, prin SMS, iar aceste v©nzŁri 
prin SMS prezintŁ o creἨtere constantŁ. Ċn prezent este ´n curs de implementare un proiect de 
e-ticketing (pe bazŁ de smartcard). Acest proiect complex include Ἠi localizarea automatŁ a 
vehiculelor, automate pentru vânzarea biletelor, un nou sistem de back-office Ἠi modernizarea 
infrastructurii staἪiilor. 

Utilizatorii biletelor inteligente (printre care se vor numŁra Ἠi biletele prin SMS) vor avea, ´n 
viitor, bilete tarifate ´n funcἪie de timp, permiŞ©nd p©nŁ la 45 de minute pentru parcurgerea 
unei cŁlŁtorii ´n zona oraἨului (o perioadŁ mai ´ndelungatŁ ´n zonele metropolitane). 

OdatŁ implementat pe deplin proiectul de smart ticketing, bazele de date disponibile pentru 
CTP vor include: 
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¶ monitorizarea ´n timp real a fiecŁrei cŁlŁtorii din reἪea, asigur©nd oportunitatea unei mai 
bune informŁri a pasagerilor prin intermediul unor aplicaἪii web Ἠi al unor panouri 
electronice. CTP poate folosi informaἪiile pentru a analiza ´nt©rzierile Ἠi pentru un control 
operativ (reconfigurarea rutelor, scurtarea cŁlŁtoriilor etc.) c©nd este necesar ï acest lucru 
poate fi deosebit de eficace ´n ceea ce priveἨte gestionarea intervenἪiilor ´n caz de 
accidente Ἠi alte incidente, ´n cooperare cu serviciul de administrare a traficului Ἠi cu 
poliἪia; 

¶ evidenἪe detaliate privind utilizarea fiecŁrui smartcard, inclusiv c©nd Ἠi unde sunt 
´ncŁrcate pe el bilete sezoniere Ἠi/sau dacŁ sunt ´ncŁrcate alte bilete Ἠi unde sunt utilizate; 

¶ evidenἪe detaliate privind fiecare bilet emis prin SMS. 

2.3.4 Transportul public urban ï flota 

Materialul rulant de care dispune CTP (Tabelul 9, Tabelul 10 Ἠi Tabelul 11) variazŁ de la 
vehicule mai vechi achiziἪionate second-hand (multe dintre ele pŁstr©nd ´ncŁ ´nsemnele 
proprietarului anterior) p©nŁ la vehicule moderne, de ultimŁ generaἪie. Ċn comparaἪie cu 
informaἪiile de pe site-ul web al companiei de transport, efectivul flotei s-a redus, crescând 
astfel gradul de utilizare at©t pentru autobuze, c©t Ἠi pentru troleibuze, procentajele calculate 
devenind rezonabile pentru funcἪionarea ´n condiἪii de congestie ridicatŁ; totuἨi, ´ncŁ se mai 
pot aduce ´mbunŁtŁἪiri. 

Tabelul 9 - Date privind flota CTP ï Vehicule de transport electric - Troleibuze 

Model vehicul Nr.  Cererea 
maximŁ 
într -o zi 
de lucru 
tipicŁ 
(CMZL)  

Capacitate 
pe scaune 

NumŁr 
maxim de 
pasageri 

Anul 
fabricaἪiei 

Anul 
introducerii 
în Cluj -
Napoca 

Anul 
planificat 
pentru 
retragere 

DAC 217 E 1  34 150 1991 1992-1993 2015 

Rocar 217 E 11  34 150 1994-1995 1994-1995 2015-2018 

Rocar 212 E 5  24 100 1995-1999 1995-1999 2015-2017 

Rocar 312 E 2  26 95 1997 1997 2016-2020 

Rocar 412 E 2  26 100 2002 2002 2020 

Astra Irisbus 
Agora* 

27  29 105 2004-2005 2004-2005 2026-2030 

Astra Citelis 12 
m* 

10  29 104 2010-2011 2010-2011 2034-2036 

Astra Citelis 18 
m* 

10  42 164 2013-2014 2013-2014 2037-2040 

Renault Agora 
Roissybus* 

1  55 148 1999 2011 2023 

Renault Agora 
Articulat* 

14  39 162 1999-2000 2011-2012 2024-2026 

TOTAL 83 70      

*Accesibile 62       

 CMZL ca % 
din total flotŁ 

  84.5      

Accesibile ca % 
din CMZL 

 88.6      
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Tabelul 10 - Date privind flota CTP ï Vehicule de transport electric - Tramvaie 

Model 
vehicul 

Nr. 
vehicule 

Cererea 
maximŁ 
într -o zi 
de lucru 
tipicŁ 
(CMZL)  

Capacitate 
pe scaune 

NumŁr 
maxim de 
pasageri 

Anul 
fabricaἪiei 

Anul 
introducerii 
în Cluj -
Napoca 

Anul 
planificat 
pentru 
retragere 

KT 4 D 22  33 177 1975-1986 1998-2002 2019-2020 

KT 4 D-M 10  33 177 1975-1986 2010 2025-2030 

PESA Swing 
120Na R* 

4  43 295 2012 2012 2039-2041 

TOTAL 36 22      

* Accesibile 4       

 CMZL ca % 
din total flotŁ 

 61,1      

Accesibile ca 
% din CMZL 

 18,2      

Tabelul 11 - Date privind flota CTP - Autobuze 

Model 
vehicul 

Nr 

vehicule 

Cerere 

maxima 

într -o zi 

de lucru 

tipicŁ 

(CMZL)  

Capacitate 

pe scaune 

NumŁr 

maxim 

pasageri 

Anul 

fabricaἪiei 

Anul 

introducerii 

în Cluj -

Napoca 

Anul 

planificat 

pentru 

retragere 

Standard 

de emisii 

(EURO) 

Renault SC 
10 R 

5  32 78 1983-
1988 

2000-2004 2015 Non-
Euro 

Rocar U 
412 

3  25 100 1998-
2003 

1998-2003 2015-
2016 

(II)  

Renault R 
312-3 doors 

54  28 104 1990-
1993 

2003-2009 2017-
2020 

III  

Renault R 
312-2 doors 

10  28 95 1995 2011 2019-
2020 

III  

MAN SL 
222 

2  32 104 2000 2000 2019 (II)  

Renault 
Ares 1 

1  49 82 2000 2014 2018-
2019 

(II)  

Renault 
Ares 2 

2  53 84 2000 2014 2018-
2019 

(II)  

MJT 
L/L23-02* 

2  30 105 2009 2009 2023 IV 

Renault 
Agora L 
Roissybus* 

9  55 148 1999 2009 2018-
2022 

III  

Renault 
Agora L* 

28  41 155 1999-
2000 

2010-2013 2019-
2022 

III  

Renault 
Agora-2 
doors* 

10  28 101 2000 2014 2019-
2022 

IV 

Irisbus 45  29 107 2004- 2004-2005 2021- IV 
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Agora-3 
doors* 

2005 2024 

Irisbus 
Citelis 12* 

1  31 104 2007 2011 2021 IV 

Iveco 
Urbanway 
12* 

10  31 101 2016 2016 2035 VI  

Solaris 
Urbino 18* 

40  49 149 2014-
2015 

2015-2016 2025-
2030 

VI  

TOTAL 222 171       

*Accesibile 95        

 CMZL ca 
% din total 
flotŁ 

 77       

Accesibile 
ca % din 
CMZL 

 55,6       

De la 1 ianuarie 2014, se reἪine un procentaj de 6,65 % din v©nzŁrile totale de bilete, ´n 
conformitate cu HCL 567/2013, care poate fi utilizat numai pentru achiziἪionarea de 
vehicule. 

Vehiculele electrice moderne, cum sunt cele patru tramvaie PESA Ἠi cele mai recente 
troleibuze, au echipament de control pentru economisirea de energie Ἠi sistem de fr©nare 
regenerativŁ, care converteἨte energia disipatŁ ´n mod normal sub formŁ de cŁldurŁ din 
fr©nare ´n energie electricŁ Ἠi o reintroduce ´n reἪeaua de contact, pentru a fi utilizatŁ de alte 
vehicule. Autobuzele dotate cu motoare EURO IV Ἠi mai noi sunt considerate, ´n general, 
acceptabile din punct de vedere ecologic, emisiile per cŁlŁtor transportat fiind relativ scŁzute. 

Au fost deja achiziἪionate Ἠi pe punctul de a intra ´n exploatare 40 de autobuze articulate noi, 
cu caracteristici avansate Ἠi motoare Euro VI. La acestea se vor adŁuga 10 autobuze 
nearticulate cu caracteristici similare pe parcursul anului 2015. De asemenea urmeazŁ sŁ intre 
´n uz zece autobuze electrice cu baterii re´ncŁrcabile ´mpreunŁ cu trei staἪii de ´ncŁrcare a 
bateriilor, introducerea acestei tehnologii fiind o premierŁ ´n Rom©nia Ἠi printre primele 
exemple oriunde în Europa. 

La ora actualŁ, o parte semnificativŁ din flotŁ este accesibilŁ pentru utilizatorii cu mobilitate 
redusŁ. Astfel, raport©ndu-ne la ´ntreaga flotŁ, vehiculele cu podea joasŁ constituie 42,7% din 
autobuze, 74,7% din troleibuze Ἠi 11,1% din tramvaie. DacŁ ne raportŁm la cerinἪa maximŁ 
de vehicule într-o zi lucrŁtoare tipicŁ, atunci procentele de vehicule cu podea joasŁ sunt 
55,6% pentru autobuze, 88,6% pentru troleibuze Ἠi 18,2% pentru tramvaie. 

2.4 Transportul de marfŁ 

Transportul rutier de marfŁ este reglementat ´n interiorul oraἨului prin HCL 484/2011 privind 
necesitatea reglementŁrii aprovizionŁrii Ἠi circulaἪiei autovehiculelor [de marfŁ] pe raza 
municipiului Cluj-Napoca. OraἨul este ´mpŁrἪit ´n òzona 0ò (zona centralŁ extinsŁ Ἠi 
principala axŁ nord-sud ´ntre Observator Ἠi GarŁ), ´n care este permisŁ gratuit aprovizionarea 
noaptea (´ntre orele 21 Ἠi 7) pentru vehicule cu MTMA < 2,5 tone Ἠi restul oraἨului, în care 
restricἪia se aplicŁ pentru vehiculele cu MTMA < 7,5 tone (Figura 20). Pentru vehiculele cu 
tonaj superior, precum Ἠi pentru parcursul zilei, aprovizionarea este permisŁ ´n baza unor 
ĂautorizaἪii de liber accesò emise de primŁrie. Valoarea taxelor aferente autorizaἪiilor este ´n 
general dublŁ pentru perioada diurnŁ ´n comparaἪie cu cea nocturnŁ. 
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Faptul cŁ livrŁrile sunt descurajate pe perioada diurnŁ conduce la reducerea congestiei Ἠi a 
poluŁrii ´n timpul zilei, ´nsŁ afecteazŁ calitatea vieἪii locuitorilor pe perioada nopἪii, datoritŁ 
poluŁrii fonice. 

DupŁ cum s-a arŁtat ´n secἪiunea 2.2, datoritŁ lipsei unei centuri de ocolire a municipiului pe 
relaἪia vest ï est (dinspre DN 1 vest Ἠi DN 1F ´nspre DN 1C Ἠi DN 16), tranzitul de marfŁ pe 
aceastŁ relaἪie se desfŁἨoarŁ pe axa Baciului ï Corneliu Coposu ï OaἨului ï Muncii, unde 
circulaἪia vehiculelor de marfŁ este nerestricἪionatŁ. 

Figura 20 - Transportul rutier de marfŁ ´n municipiul Cluj-Napoca: Zona 0 Ἠi axa vest-est de tranzit 

pentru trafic greu (verde) 

 

Volumul de vehicule grele ´nregistrat pe aceastŁ axŁ este semnificativ. Spre exemplu, pe 
Calea Baciului (chiar la vest de intersecἪia cu str. Corneliu Coposu) s-a determinat cu ajutorul 
mŁsurŁtorilor automate de trafic cŁ, ´ntr-o zi lucrŁtoare tipicŁ, 925 de vehicule grele (cu patru 
axe sau mai mult) tranziteazŁ locaἪia respectivŁ. Este ´nsŁ greu de determinat ce procent din 
acest trafic este ´n tranzit prin polul de creἨtere. 

Pentru a ´nἪelege mai bine fluxurile de marfŁ ´n polul de creἨtere Cluj-Napoca, s-au 
desfŁἨurat mai multe interviuri cu principalele pŁrἪi interesate din domeniul transportului de 
mŁrfuri (adicŁ expeditori, companii de transport marfŁ Ἠi societŁἪi comisionare de transport). 
Marea majoritate a principalelor noduri de transport de marfŁ care produc Ἠi atrag trafic de 
marfŁ sunt concentrate ́ n diferitele parcuri logistice Ἠi industriale gestionate de TETAROM1 
(3 locaἪii care funcἪioneazŁ deja, plus 1 ´n construcἪie, l©ngŁ Ἠoseaua de centurŁ Apahida ï 

                                                 
1 TETAROM (ĂTransilvania Echipamente Ἠi Tehnologii Avansate produse ´n Rom©niaò) este o companie de 
management al proprietŁἪii imobiliare industriale ´nfiinἪatŁ ´n 2001 cu scopul de a dezvolta infrastructura 
adecvatŁ ´n scopul utilizŁrii ca parcuri industriale pentru a ´ncuraja creἨterea economicŁ Ἠi crearea de locuri de 
muncŁ. Aceasta este o companie publicŁ, acἪionarii fiind Ἠapte autoritŁἪi locale din judeἪul Cluj: Consiliul 
JudeἪean Cluj (99,34 % dintre acἪiuni) Ἠi consiliile locale din Cluj-Napoca, Dej, Gherla, Turda, C©mpia Turzii Ἠi 
Huedin.  
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V©lcele), de compania de construcἪii privatŁ S.C. Transilvania ConstrucἪii S.A., precum Ἠi ´n 
clustere ´n apropierea aeroportului (´n S©nnicoarŁ) Ἠi FloreἨti. Printre cei mai proeminenἪi 
locatari ai acestor parcuri industriale se numŁrŁ: 

¶ Emerson (producŁtor din industria uἨoarŁ, care fabricŁ inclusiv piese Ἠi echipamente 
pentru centrale electrice, generatoare electrice Ἠi instrumente profesioniste) 

¶ DeLonghi (aparaturŁ electrocasnicŁ) 

¶ Bosch (aparaturŁ electrocasnicŁ Ἠi utilaje) 

¶ Karl Heinz Dietrich International Shipping 

¶ Rondocarton SRL (produse din carton Ἠi h©rtie) 

¶ Hirsch SRL (materiale de ambalare Ἠi de izolare) Ἠi 

¶ Ranbaxy (produse farmaceutice). 

LocaἪiile majore care atrag Ἠi genereazŁ trafic de marfŁ sunt indicate în Figura 21. 

Figura 21 - Principalele entitŁἪi care atrag/genereazŁ transport de marfŁ ´n zona urbanŁ din polul de 

creἨtere Cluj-Napoca 

 

Ċn plus faἪŁ de aceste noduri de transport de marfŁ, existŁ ´n polul de creἨtere hipermarketuri 
Ἠi supermarketuri care primesc transporturi semnificative de produse alimentare Ἠi pentru 
gospodŁrie: Auchan (2 locaἪii), Carrefour (1), Carrefour Express (3), Kaufland (2), Lidl (5), 
Metro (1) Ἠi Selgros (2), de asemenea reprezentate ´n parte ´n harta din Figura 2.17. 

LivrŁrile la magazinele Ἠi depozitele mari se fac ´n zone special amenajate pentru preluarea 
mŁrfii, ´n care vehiculele de transport marfŁ sunt separate de restul traficului motorizat, de 
pietoni Ἠi de bicicliἨti (de exemplu, ´n spatele depozitelor sau al magazinelor); livrŁrile cŁtre 
magazinele mai mici sunt privite ´nsŁ ca o problemŁ, pentru cŁ majoritatea magazinelor care 
primesc bunurile sunt situate ´n zone cu utilizare mixtŁ Ἠi zone rezidenἪiale Ἠi nu existŁ spaἪii 
speciale pentru ´ncŁrcarea/descŁrcarea vehiculelor. Ċn al doilea r©nd, vehiculele care livreazŁ 
marfŁ sunt obligate sŁ parcheze ilegal pentru ´ncŁrcare Ἠi descŁrcare, contribuind astfel la 
congestii, ´n special dacŁ livrŁrile respective se fac la o orŁ de v©rf. Acestea cauzeazŁ, de 
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asemenea, inconveniente Ἠi pun uneori ´n pericol pietonii Ἠi cicliἨtii din cauza ocupŁrii 
inadecvate a spaἪiului comun de pe Ἠosea Ἠi a trotuarelor.  

O analizŁ a flotei de vehicule ´nregistrate ´n judeἪul Cluj aratŁ cŁ flota de VGM aflatŁ ´n uz 
foloseἨte ´n cea mai mare parte carburant diesel (92 %) Ἠi este ´n curs de ´nvechire, peste 
32 % din flota ´nregistratŁ fiind mai veche de 15 ani. 

2.5 Transportul nemotorizat 

2.5.1 Mersul cu bicicleta 

Proiectul ĂReἪea de staἪii self-service de ´nchiriere de bicicleteò, aflat la ora actualŁ ´n curs de 

finalizare, prevede construcἪia a 50 de staἪii de ´nchiriere de biciclete (dintre care 43 ´n Cluj-

Napoca, 4 ´n FloreἨti Ἠi 3 ´n Apahida) echipate cu 540 de biciclete, precum Ἠi amenajarea a 

18,8 km de piste de biciclete, suplimentar celor 6,8 km deja existenἪi. Suplimentar, alἪi 41 km 

sunt amenajaἪi drept òtrasee adecvate circulaἪiei bicicliἨtilorò, fiind vorba ´nsŁ doar de 

montarea unor semne de circulaἪie de restricἪionare Ἠi avertizare.  

Ċn multe cazuri pistele de biciclete sunt realizate pe trotuare, reduc©nd lŁἪimea disponibilŁ 

pietonilor. O hartŁ a pistelor de biciclete existente, clasificate pe trei nivele de serviciu, este 

prezentatŁ ´n Figura 22.  

În determinarea nivelului de serviciu (A = bun, B = rezonabil, C = nesatisfŁcŁtor) au fost 

luate ´n calcul: calitatea suprafeἪei de rulare a pistei, lŁἪimea acesteia, numŁrul de conflicte pe 

suta de metri (´ntreruperi ale pistei de cŁtre drumuri laterale, acces la proprietŁἪi, treceri de 

pietoni etc.), ´nt©rzierea la intersecἪii, precum Ἠi volumul de vehicule grele (inclusiv autobuze 

Ἠi alte vehicule similare) adiacente pistei la ora de v©rf. 
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Figura 22 - Nivelul de serviciu al pistelor de biciclete existente Ἠi piste aflate ´n construcἪie 

 

Trebuie menἪionat cŁ, în anumite cazuri, amenajarea pistelor a fost fŁcutŁ prin simpla 
reducere a spaἪiului disponibil pentru pietoni, ´n multe cazuri deja limitat. Figura 23 prezintŁ 
modul cu totul inadecvat ´n care a fost realizatŁ pista de biciclete pe str. Donath (numŁrul 5 
din harta din Figura 22). 
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Figura 23 - Exemplu de mod inadecvat de realizare a pistelor pentru biciclete în Cluj-Napoca (str. 

Donath)  

 

Din sondajele la domiciliu a rezultat cŁ doar 0,5 % dintre deplasŁrile ´n oraἨ sunt 
efectuate cu bicicleta. Cota modalŁ foarte redusŁ este str©ns legatŁ de absenἪa infrastructurii 
dedicate, Ἠi este greu de crezut cŁ aceasta va creἨte, chiar Ἠi dupŁ implementarea proiectului 
menἪionat mai sus, ´n absenἪa unei reἪele de piste de biciclete care sŁ acopere o mare parte din 
oraἨ Ἠi care sŁ asigure conexiuni sigure Ἠi convenabile ´ntre principalele puncte de origine Ἠi 
destinaἪie din oraἨ.  

2.5.2 Mersul pe jos 

O evaluare a calitŁἪii trotuarelor din zona centralŁ a oraἨului a identificat urmŁtoarele 
principale probleme larg-rŁsp©ndite, menἪionate ´n ordinea gravitŁἪii: 

¶ Trotuare blocate de maἨini parcate ilegal 

¶ Trotuare înguste sau absente sau trotuare discontinue 

¶ Obstacole construite sau amplasate pe trotuare, suprafeἪe puternic deteriorate. 

În mod aparte, parcarea pe trotuare constituie o problemŁ remarcabilŁ at©t ´n zona centralŁ c©t 
Ἠi ´n toate cartierele de locuinἪe. PrimŁria a instalat st©lpiἨori pentru separarea trotuarelor de 
partea carosabilŁ pe un numŁr limitat de strŁzi din zona centralŁ. 
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DatoritŁ factorilor indicaἪi mai sus, precum Ἠi a amenajŁrii ´n multe cazuri ´n mod 
necorespunzŁtor a rampelor de conectare dintre trotuare Ἠi trecerile de pietoni, mobilitatea 
persoanelor în cŁrucioare cu rotile precum Ἠi a altor clase similare (adulἪi care ´mping 
cŁrucioare cu copii, persoane cu bagaje pe rotile) este în marea majoritate a cazurilor 
nesatisfŁcŁtoare ´n Cluj-Napoca. 

Lipsa trotuarelor este o problemŁ majorŁ Ἠi frecvent ´nt©lnitŁ ´n zonele extraurbane pe 
principalele artere radiale care converg în municipiul Cluj-Napoca. În multe cazuri, drumurile 
naἪionale aglomerate funcἪioneazŁ ca veritabile bariere care separŁ comunele Ἠi satele dispuse 
de-a lungul lor, posibilitatea de traversare legalŁ a acestora fiind relativ redusŁ. ConstrucἪia 
de noi cŁi rutiere radiale care sŁ permitŁ ocolirea localitŁἪilor dispuse pe axele radiale apare a 
fi cea mai potrivitŁ soluἪie.  

2.6 Managementul traficului  

2.6.1 Parcarea 

PrimŁria Cluj-Napoca este responsabilŁ de gestionarea locurilor de parcare disponibile pe 
strŁzi Ἠi ´n afara acestora. Ca ´n majoritatea oraἨelor din Rom©nia, costurile cu parcarea sunt 
extrem de scŁzute. Spre exemplu, un abonament anual de parcare ´ntr-o parcare multietajatŁ 
dintr-o zonŁ de locuinἪe costŁ doar 110 lei, iar un abonament lunar nelimitat pentru parcarea 
în zona centralŁ costŁ doar 50 de lei. Costul unei ore de parcare ´n zona centralŁ variazŁ ´ntre 
1 Ἠi 3 lei. 

Ca urmare a blocŁrii unui mare numŁr de locuri de parcare din centru de cŁtre utilizatorii cu 
abonamente, gŁsirea unui loc de parcare pe termen scurt ´n zona centralŁ este dificilŁ. Gradul 
de ocupare general (inclusiv maἨinile parcate ilegal) a fost determinat a fi de 112 %. În 
timpul efectuŁrii mŁsurŁtorilor nu a fost vŁzut nici un loc de parcare pe stradŁ neocupat, iar 
c©nd o maἨinŁ pŁrŁsea un loc de parcare, o alta aἨtepta deja sŁ ocupe locul respectiv.  

O consecinἪŁ a acestei situaἪii este Ἠi faptul cŁ maἨinile ´n cŁutarea unui loc de parcare 
contribuie ´n mod nejustificat la congestia semnificativŁ de pe strŁzile din centru. 

SituaἪia este de asemenea problematicŁ ´n cartierele de locuinἪe. S-au efectuat sondaje privind 
gradul de ocupare a locurilor de parcare pe perioada nopἪii (23.00 ï 5.00) în trei cartiere, 
numŁrul de maἨini parcate ilegal (dintre care o mare parte pe trotuare) fiind aproape egal cu 
numŁrul de maἨini parcate legal. 

Tabelul 12 - Rezultatele sondajelor privind parcarea nocturnŁ 

  MŁnŁἨtur Zorilor  MŁrŁἨti 

NumŁrul total de locuri de parcare marcate neocupate 76 114 258 

NumŁrul total de locuri de parcare ocupate 607 704 1 020 

NumŁrul total de vehicule parcate ilegal 575 602 816 

Ċn privinἪa parcŁrii pe perioada diurnŁ ´n aceleaἨi cartiere, ´n MŁrŁἨti Ἠi ´n MŁnŁἨtur cererea Ἠi 
oferta sunt relativ echilibrate, ´nsŁ ´n Zorilor existŁ un deficit clar de locuri de parcare pe 
parcursul zilei, probabil datoritŁ activitŁἪilor legate de educaἪie Ἠi ´ngrijirea sŁnŁtŁἪii din zonŁ. 

2.6.2 SiguranἪa rutierŁ 

NumŁrul accidentelor rutiere ´nregistrate ´n perioada 2010 ï 2014 în municipiul Cluj-Napoca 
a fost 2 364. În urma acestora, 64 de persoane Ἠi-au pierdut viaἪa, 724 au fost accidentate 
grav, iar 1 951 s-au ales cu vŁtŁmŁri uἨoare. 
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PoliἪia RutierŁ analizeazŁ aceste date de mai multe ori pe an, pentru a identifica zonele negre 
sau cauzele frecvente ale accidentelor Ἠi a ´ntocmi planuri de acἪiune adecvate. DirecἪia 
competentŁ din carul PrimŁriei nu are la dispoziἪie datele privind accidentele sau planurile de 
acἪiune care sŁ ´i permitŁ sŁ elaboreze o politicŁ privind siguranἪa rutierŁ. 

Analiz©nd amenajarea anumitor intersecἪii urbane se pot identifica anumite neajunsuri, cum 
ar fi dispunerea foarte generoasŁ din punctul de vedere al spaἪiului disponibil pentru vehicule, 
slaba calitate a marcajelor rutiere, puἪine elemente verticale care sŁ ghideze participanἪii la 
trafic Ἠi sŁ reducŁ viteza. Ċn plus, densitatea redusŁ a trecerilor de pietoni poate ´n anumite 
cazuri ´ncuraja traversarea neregulamentarŁ. 

2.6.3 Semaforizare Ἠi controlul traficului 

Pe baza unui studiu de trafic desfŁἨurat ´n 2005-2007, în Cluj-Napoca s-a implementat un 
sistem de management al traficului în perioada 2009-2011, care a constat în principal în 
instalarea de semafoare adaptive la 40 de intersecἪii Ἠi treceri de pietoni, funcἪion©nd pe baza 
unor planuri ´n funcἪie de timp. Programele permit faze de verde variabile pe baza 
detectoarelor de trafic instalate ´n intersecἪii (at©t bucle inductive, c©t Ἠi camere), prevŁz©nd Ἠi 
durate de Ăverde ´n compensareò, astfel cŁ durata totalŁ a ciclului rŁm©ne fixŁ pentru un 
program dat. Scopul este de a permite implementarea funcἪionalitŁἪii de undŁ verde, 
prevŁzutŁ pe coridorul vest-est ´ntre MŁnŁἨtur (str. Ciobanului) Ἠi MŁrŁἨti (str. I. Alexandru), 
precum ĸi pe un scurt tronson orientat nord-sud ´n zona PiaἪa Cipariu ï PiaἪa Avram Iancu. 
ĊntreἪinerea subsistemului de semafoare modernizat este externalizatŁ unei companii private. 
Contractul de ´ntreἪinere a expirat ´nsŁ. 

Nu sunt ´n funcἪiune facilitŁἪi de prioritizare a transportului public la semafoare, deἨi 
infrastructura existentŁ are aceastŁ capacitate. 

Ċn plus faἪŁ de aceste intersecἪii cu echipament de ultimŁ orŁ, existŁ aproximativ 65 de 
intersecἪii Ἠi treceri de pietoni cu echipamente mai vechi, care ar putea fi ´nlocuite Ἠi integrate 
´n sistemul actual. Acestea sunt administrate de RADP (Regia AutonomŁ a Domeniului 
Public Cluj-Napoca) ï Serviciul Semaforizare Ἠi Indicatoare Rutiere. 

O firmŁ privatŁ opereazŁ, pentru primŁrie, un sistem de televiziune cu circuit ´nchis (CCTV) 
cu 275 de camere de supraveghere rŁsp©ndite ´n ´ntregul oraἨ. PrimŁria este administratorul 
sistemului Ἠi achitŁ o taxŁ lunarŁ pentru ´ntreἪinerea Ἠi operarea sistemului. Sistemul 
stocheazŁ ´nregistrŁrile video timp de 15 zile. PoliἪia rutierŁ are acces la sistem doar cu 
drepturi de citire, iar ´n prezent, datele din ´nregistrŁri nu sunt folosite pentru sancἪionarea 
nerespectŁrii regulilor de circulaἪie (de exemplu, amenzi pentru parcarea ilegalŁ sau pentru 
trecerea pe roἨu). 

Sistemul CCTV este independent de sistemul de management al traficului Ἠi nu existŁ 
comunicare directŁ sau integrare ´ntre cele douŁ sisteme. 

2.7 Zone cu nivel ridicat de complexitate 

2.7.1 Gara feroviarŁ Ἠi autogara 

Gara Cluj-Napoca, deservitŁ de toate trenurile ce opereazŁ ´n polul de creἨtere, este situatŁ ´n 
zona de nord a oraἨului, la 1,6 km de centrul oraἨului. Ċn imediata apropiere se aflŁ Gara 
MicŁ, ce ́ n trecut a deservit trenurile de scurt parcurs, ´nsŁ clŁdirea acesteia este abandonatŁ 
de patru ani. Zona gŁrii este deservitŁ de nenumŁrate rute de transport ´n comun urban Ἠi 
metropolitan operate de CTP (toate 3 rutele de tramvai, 3 din 7 rute de troleibuz, 9 din 43 rute 
de autobuz urbane Ἠi 8 din 24 rute de autobuz metropolitane). 
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Principalele douŁ autogŁri ale oraἨului (Autogara Fany Ἠi Autogara Beta, deservind destinaἪii 
intrajudeἪene, naἪionale Ἠi internaἪionale) sunt poziἪionate la nord-vest de garŁ, distanἪa dintre 
acestea fiind de cca. 800 m, pentru parcurgerea acesteia fiind necesarŁ traversarea pachetului 
de linii de cale feratŁ pe un pasaj rutier (Figura 24). Ruta pietonalŁ implicŁ at©t o diferenἪŁ 
importantŁ de nivel c©t Ἠi un disconfort cauzat de cŁlŁtoria pe trotuarul de pe pasajul cu cinci 
benzi de circulaἪie. 

Figura 24 - Gara feroviarŁ, autogŁrile Ἠi reἪeaua de transport public metropolitan 

 

2.7.2 Aeroportul  

Aeroportul InternaἪional ĂAvram Iancuò este situat ´n partea esticŁ a oraἨului, la aproximativ 
8 km de centru. Aeroportul Cluj-Napoca este al doilea aeroport din România din punctul de 
vedere al traficului de pasageri, cu un trafic total de 1.180.000 pasageri în 2014, numŁr care 
se estimeazŁ cŁ va fi depŁἨit în 2015. Este remarcabil cŁ peste patru cincimi dintre cŁlŁtori 
utilizeazŁ zboruri internaἪionale (83,7 % în 2013). În complexul aeroportului lucreazŁ 
aproximativ 1150 de angajaἪi. 

Accesul la Aeroportul InternaἪional ĂAvram Iancuò  se face pe cale rutierŁ de pe str. Traian 
Vuia/drumul european E576. Sensul giratoriu construit recent la intrarea în aeroport a sporit 
semnificativ siguranἪa ´n zonŁ. 

Aeroportul reuἨeἨte sŁ deserveascŁ excelent o mare parte din Transilvania: pe traseele rutiere 
izocrone de douŁ ore se aflŁ cinci reἨedinἪe de judeἪ: Alba Iulia, Baia Mare, BistriἪa, T©rgu-
MureἨ Ἠi ZalŁu. Ċn plus, patru alte reἨedinἪe de judeἪ se aflŁ la cel mult 2 ore Ἠi 40 de minute 
de aeroport pe cale rutierŁ: Deva, Oradea, Satu Mare Ἠi Sibiu. Ċn viitorul apropiat, autostrŁzile 
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Turda-SebeἨ Ἠi C©mpia Turzii-T©rgu MureἨ vor ´mbunŁtŁἪi semnificativ accesibilitatea 
rutierŁ a aeroportului din sud Ἠi din est. 

Ċn cadrul elaborŁrii Masterplanului General de Transport s-a realizat un sondaj printre 372 de 
pasageri ´n zona de plecŁri a Aeroportului InternaἪional Cluj-Napoca: 182 (48,9 %) au sosit 
cu maἨina, 122 (32,8 %) cu taxiul, 51 (13,7 %) cu autobuzul, 16 (4,3 %) cu trenul Ἠi 1 (0,3 %) 
cu alte mijloace. 

Operatorul de transport public CTP oferŁ douŁ rute de la o staἪie situatŁ ´n afara aeroportului, 
în imediata apropiere: 

¶ autobuzul 8 p©nŁ ´n PiaἪa Mihai Viteazu, care circulŁ o datŁ la 15 minute ´n zilele 
lucrŁtoare, ´ntre orele 05.00-18.00, Ἠi o datŁ la 20-30 de minute în intervalul 18.00-22.40; 

¶ troleibuzul 5 spre garŁ, care circulŁ mai puἪin frecvent (o datŁ la 15-30 de minute) în 
intervalul 06.00-21.00. 

Ċn terminale Ἠi ´n afara aerogŁrii existŁ foarte puἪine informaἪii de orientare care sŁ ghideze 
pasagerii spre aceastŁ staἪie, care este dotatŁ numai cu un adŁpost mic, un ghiἨeu de bilete Ἠi 
informaἪii de bazŁ privind orarul. 

Ċn ciuda faptului cŁ o mare parte dintre pasagerii aeroportului sunt din alte judeἪe, nu existŁ 
facilitŁἪi pentru o legŁturŁ adecvatŁ ´ntre cursele de autobuz interurbane Ἠi aeroport.  

Aducerea pasagerilor p©nŁ l©ngŁ terminal nu este gratuitŁ. Majoritatea aeroporturilor 
permit accesul gratuit al autoturismelor Ἠi al taxiurilor pe drumul spre clŁdirea terminalului 
pentru a lŁsa pasagerii. La Aeroportul Cluj-Napoca nu este posibil acest lucru. Singura 
posibilitate (´n afarŁ de accesul cu platŁ) este oprirea la sensul giratoriu aglomerat situat la 
sud de terminal. Din observaἪii reiese cŁ aceastŁ situaἪie este destul de frecventŁ, afectând 
siguranἪa traficului ´n sensul giratoriu. 

Slaba conectivitate rutierŁ spre vest (Oradea Ἠi ZalŁu/Satu Mare). Pentru a cŁlŁtori ´ntre 
aeroport, pe de o parte, Ἠi DN 1 (spre Huedin Ἠi Oradea) Ἠi DN 1F (spre ZalŁu Ἠi Satu Mare), 
pe de altŁ parte, este necesarŁ traversarea oraἨului, ceea ce reduce mult posibilitatea de a 
estima duratele de cŁlŁtorie p©nŁ la aeroport la orele de v©rf. 

2.7.3 Zone cu trafic specific Ἠi poli ocazionali de atracἪie / generare de 

trafic  

Sunt prezentate ´n cele ce urmeazŁ alte zone importante cu specific aparte ´n privinἪa 
mobilitŁἪii: 

¶ Zona Complexului Cluj Arena (stadion, sala polivalentŁ, bazinul olimpic) gŁzduieἨte 
evenimente cu mii sau zeci de mii de participanἪi. Cu aceste ocazii se ´nregistreazŁ un 
numŁr mare de maἨini parcate ilegal pe trotuarele Ἠi spaἪiile verzi de pe o razŁ de p©nŁ la 
un kilometru, fapt ce afecteazŁ siguranἪa circulaἪiei Ἠi calitatea vieἪii urbane. 

¶ Într-o mult mai micŁ mŁsurŁ se ´nregistreazŁ o situaἪie similarŁ ´n zona Stadionului CFR. 

¶ Complexele Comerciale Polus Ἠi Iulius ´nregistreazŁ de asemenea volume foarte mari de 
trafic rutier, primul dintre acestea fiind sporadic gazda unor evenimente în aer liber, care 
pun presiune pe Calea FloreἨti / DN 1, cea mai aglomeratŁ axŁ din oraἨ. 

¶ Zona centralŁ de vest are specificul serviciilor medicale Ἠi de educaἪie superioarŁ, de care 
beneficiazŁ populaἪie din ´ntreaga ἪarŁ (´n special din jumŁtatea nordicŁ). Capacitatea de 
parcare pentru a deservi ´n special pacienἪii Ἠi vizitatorii acestora este insuficientŁ. 
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¶ òExpo Transilvaniaò este cel mai important centru expoziἪional din zona de nord-vest Ἠi 
centru a ἪŁrii, gŁzduind t©rguri, expoziŞii ĸi diverse alte manifestŁri. Impactul sŁu asupra 
mobilitŁἪii este ´nsŁ nesemnificativ, datoritŁ poziἪionŁrii sale aproape de extremitatea 
esticŁ a oraἨului (´n vecinŁtatea arterei rutiere cu patru benzi Aurel Vlaicu ï Traian Vuia ï 
DN 1C, cea mai puἪin congestionatŁ arterŁ de penetrare cu patru benzi), accesului de la 
artera principalŁ prin nodul rutier A. Vlaicu / T. Mihali / IalomiἪei, Ἠi parcŁrii ample de 
care dispune. 

Având în vedere cele expuse în capitolul 2 mai sus, în PMUD sunt propuse soluἪii pentru 
problemele identificate at©t ´n zona urbanŁ, c©t ĸi ´n zona metropolitanŁ.  

Astfel, metodologia de elaborare a PMUD se bazeazŁ pe problemele identificate mai sus, 
respectiv pe nevoile de transport ĸi mobilitate urbanŁ, identificate în capitolul 3. În baza 
acestora au fost propuse mŁsuri ĸi proiecte specifice, prezentate în capitolele 4 ĸi 5, grupate 
astfel: 

¶ Proiecte / mŁsuri de tip ñmust-doò (codificate cu M ) sau ñprioritate zeroò, considerate 
necesare, oricare ar fi scenariul optim ales pentru PMUD;   

¶ Proiecte de bazŁ (proiecte-schelet, codificate cu C), specifice celor 3 Scenarii 
alternative dezvoltate ĸi prezentate ´n capitolul 5; aceste proiecte au fost analizate 
folosind modelul de transport prezentat în capitolul 3, apoi prioritizate folosind Analiza 
Cost Beneficiu ĸi Analiza MulticriterialŁ. Ċn urma acestui proces s-a generat scenariul 
optim; analiza celor 3 scenarii alternative ĸi alegerea scenariului optim sunt prezentate în 
capitolul 6; 

¶ Proiecte suport (codificate cu S), care completeazŁ proiectele ñprioritate zeroò ĸi 
proiectele de bazŁ din scenariul optim, asigur©nd o abordare integratŁ a mobilitŁŞii ´n 
polul de creĸtere Cluj-Napoca; 

¶ Proiecte suport (codificate cu S(N)) care vor fi propuse pentru finanἪare naἪionalŁ sau 
alte surse similare asimilate, nefiind incluse ´n anvelopa bugetarŁ PMUD. 

Toate proiectele de mai sus, care formeazŁ lista finalŁ a proiectelor ĸi mŁsurilor din SUMP 
Cluj-Napoca, sunt incluse în capitolul 7.  
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3 Modelul de transport 

3.1 Prezentare generalŁ 

3.1.1 Rolul modelului de transport2 

Un model de transport este o reprezentare bazatŁ pe calculator a deplasŁrii oamenilor Ἠi 
mŁrfurilor pe o reἪea de transport ´ntr-o òarie de studiuò av©nd anumite caracteristici socio-
economice Ἠi de utilizare a teritoriului. Aria de studiu este ´mpŁrἪitŁ ´n òzone de modelareò, 
care reprezintŁ o ´mpŁrἪire virtualŁ a teritoriului studiat, fiecare zonŁ av©nd caracteristici 
aparte privind populaἪia, activitŁἪile economice Ἠi educaἪionale etc. 

Principala utilizare a modelului este de a arŁta cum cŁlŁtoriile persoanelor Ἠi deplasarea 
mŁrfurilor vor rŁspunde, ´n timp, la schimbŁri ´n: 

¶ oferta de transport: atât servicii (spre exemplu introducerea unei noi rute de autobuz, 
sau creἨterea sau scŁderea frecvenἪei / ´mbunŁtŁἪirea serviciilor oferite / varierea preἪurilor 
transportului public) c©t Ἠi infrastructurŁ (construcἪia unei centuri rutiere, denivelarea unei 
intersecἪii, construcἪia unei noi linii de tramvai etc.); 

¶ cererea de transport: creἨterea sau scŁderea populaἪiei, sau schimbarea distribuἪiei 
spaἪiale a acesteia, schimbarea caracteristicilor socio-economice (ex. ratŁ de motorizare) 
sau demografice, creἨterea sau reducerea activitŁἪilor economice etc. 

Modelul poate oferi suport pentru ´nἪelegerea uneia sau mai multor probleme existente sau 
viitoare legate de transport, sprijinind astfel luarea de decizii privind planificarea, 
implementarea sau operarea infrastructurii sau serviciilor de transport. În acest scop, modelul: 

¶ OferŁ o bunŁ ´nἪelegere a utilizŁrii infrastructurii existente, privind clasele Ἠi volume de 
utilizatori, scopul cŁlŁtoriilor efectuate, sau originea Ἠi destinaἪia celor ce utilizeazŁ 
infrastructura respectivŁ. 

¶ Permite identificarea congestiei Ἠi a g©tuirilor ´n reἪelele de transport Ἠi ´nἪelegerea 
nevoilor pentru capacitŁἪi suplimentare. 

¶ OferŁ date privind cererea de transport, necesare pentru concepἪia Ἠi dimensionarea 
infrastructurii sau serviciilor operaἪionale noi, ca rŁspuns la evoluἪii ´n timp ale nevoilor 
de mobilitate sau la cerinἪe funcἪionale sau legate de anumite politici. 

¶ AratŁ impactul pe care un proiect sau o mŁsurŁ de mobilitate propusŁ ´l are asupra 
fluxurilor de transport ´n reἪea, inclusiv pe alte moduri, arŁt©nd cum cererea se adapteazŁ 
noii infrastructuri sau mŁsuri Ἠi prezent©nd condiἪiile rezultante. 

¶ Permite calcularea impactului asupra pasagerilor (Ἠi a veniturilor etc.) a unor schimbŁri ´n 
serviciile de transport public: reἪea de rute, frecvenἪŁ, vitezŁ operaἪionalŁ, calitatea 
serviciilor oferite etc. 

¶ SprijinŁ ´nἪelegerea privind relaἪia ´ntre schimbarea paradigmelor de dezvoltare teritorialŁ 
Ἠi cererea de transport Ἠi ´n general alte caracteristici ale mobilitŁἪii. 

Ċn contextul Planului de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ, modelul are capacitatea de a evalua 
toate miἨcŁrile din aria de influenἪŁ a oraἨului: cele din zona urbanŁ/a oraἨului, precum Ἠi 
miἨcŁrile-cheie ´nspre/dinspre oraἨ, inclusiv deplasŁrile spre/dinspre principalele zone cu 

                                                 
2  AceastŁ subsecἪiune este adaptatŁ dupŁ documentul òJASPERS Appraisal Guidance (Transport). The 

Use of Transport Models in Transport Planning and Project Appraisalò (2014), utilizat ´n construcἪia modelului 

pentru polul de creἨtere Cluj-Napoca.  
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navetŁ exterioare, miἨcŁrile regionale importante Ἠi eventualele miἨcŁri de tranzit 
semnificative.  

3.1.2 Caracteristicile modelului de transport al Polului de CreἨtere 

Cluj -Napoca 

¶ Acoperire spaἪialŁ. Modelul de transport a fost realizat pe platforma PTV VISUM Ἠi 
acoperŁ ´ntregul pol de creἨtere dar Ἠi restul judeἪului. Ariile de influenἪŁ din afara 
judeἪului sunt reprezentate ca zone externe. Nivelul de detaliu Ἠi complexitate descreἨte 
de la municipiul Cluj-Napoca înspre exterior pe patru paliere, reprezentate în Figura 25 Ἠi 
exemplificate privind construcἪia reἪelei de transport astfel: 

1. Aria urbanŁ (Cluj-Napoca) ï reprezentatŁ ´n detaliu, inclusiv cu modelarea 
intersecἪiilor Ἠi un sistem de zone detaliat; 

2. Restul polului de creἨtere ï acoperŁ toate legŁturile principale, reἪeaua 
permiἪ©nd alegeri de rutŁ adecvate; 

3. Restul judeἪului ï doar drumuri naἪionale Ἠi judeἪene; 

4. Nivelul extern (aria exterioarŁ judeŞului) ï tratat sub forma unor centroizi3 de 
zonŁ adecvaἪi. 

Figura 25 - Cele patru nivele de detaliere ale modelului de transport 

 

¶ Acoperire temporalŁ. Sunt modelate douŁ perioade de timp: 

¶ ora de v©rf de dimineaἪŁ (08.00-09.00);  

¶ perioada dintre vârfuri (ora medie pentru perioada 10.00-16.00). 

                                                 
3  Fiecare zonŁ din model este reprezentatŁ ca un punct, denumit centroid, care este conectat la reἪeaua de 

transport într-unul sau mai multe noduri. 
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Perioadele de v©rf, orele de v©rf, Ἠi perioadele inter-vârf au fost determinate în principal în 
funcἪie de mŁsurŁtorile automate de trafic. Ċn baza acestora se poate afirma cŁ: 

¶ perioada de v©rf de dimineaἪŁ este 07.30 ï 10.00, cu ora de v©rf de dimineaἪŁ 
(modelatŁ) fiind 08.00 ï 09.00; 

¶ perioada de v©rf de dupŁ masŁ este 16.00 ï 19.00, cu ora de vârf 16.00 ï 17.00 (în 
partea de nord Ἠi est a oraἨului) Ἠi 17.00 ï 18.00 (´n partea de vest Ἠi sud a 
oraἨului); 

¶ perioada între vârfuri este 10.00 ï 16.00. 

Figura 26 prezintŁ mŁsurŁtorile realizate ´n punctul de recenzare nr. 9, pe str. Aurel Vlaicu la 
est de nodul rutier cu str. T. Mihali Ἠi str. IalomiἪei, pentru exemplificarea celor expuse mai 
sus. 

Figura 26 - Perioadele Ἠi orele de v©rf Ἠi perioada ´ntre v©rfuri exemplificate pe punctul de recenzare de 

pe str. Aurel Vlaicu 
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Figura 27 - Reprezentare a orei de v©rf de dupŁ masŁ pentru fiecare dintre poziἪiile ´n care s-au fŁcut 

´nregistrŁri automate de trafic 

 

Anul de bazŁ al modelului este 2015, iar anii de perspectivŁ sunt: 

¶ 2020;  

¶ 2030 (finalul orizontului PMUD). 

¶ StructurŁ. Modelul este structurat ca un model de cerere de transport clasic, dezagregat pe 
moduri de transport, orientat spre comportament, care cuprinde patru etape de bazŁ:  

a) Generarea de cŁlŁtorii, care calculeazŁ volumul de cŁlŁtorii produse Ἠi atrase ´n 
fiecare dintre zonele de modelare; 

b) Distribuѿia cŁlŁtoriilor, care ajutŁ la corelarea originilor Ἠi a destinaἪiilor 
cŁlŁtoriilor, prin alocarea cŁlŁtoriilor generate ´n fiecare zonŁ la destinaἪii ´n 
diverse zone, folosind o abordare de tip model gravitaἪional standard; 

c) Alegerea modului, care calculeazŁ ´mpŁrἪirea ´ntre autoturisme, transportul public 
Ἠi modurile de transport nemotorizat pentru cererea legatŁ de pasageri; 

d) Alocarea cŁlŁtoriilor, care ´ncarcŁ Ἠi calculeazŁ fluxul de trafic pentru diferitele 
moduri de transport ´n reἪeaua-model, utilizând cel mai scurt traseu (mai exact, 
traseul cu cel mai scŁzut cost generalizat). 

¶ Date de ieἨire. Modelul va furniza, printre altele: 

¶ Fluxurile de cŁlŁtori, pe fiecare dintre conexiuni (legŁturi), pentru reἪeaua de 
drumuri Ἠi pentru reἪeaua de transport public (inclusiv defalcarea la nivel de rute), 
dupŁ perioada de timp Ἠi scopul deplasŁrii;  

¶ Volumele de marfŁ (´n vehicule), pe legŁturi, ´n reἪeaua de drumuri, dupŁ perioada 
de timp; 
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¶ Timpul total agregat de cŁlŁtorie ´n reἪea Ἠi distanѿele de cŁlŁtorie, dupŁ perioada 
de timp, modul de transport Ἠi scopul deplasŁrii; 

¶ Emisiile din reѿea (gaze cu efect de serŁ Ἠi alte gaze); 

¶ Volumele de cŁlŁtori care urcŁ Ἠi coboarŁ ´n staἪiile de transport public, dupŁ 
perioada de timp Ἠi scopul deplasŁrii; 

¶ Volumele de pasageri la puncte de transfer pentru transport public; 

¶ Totalul fluxurilor de origine ѽi de destinaѿie dupŁ zonŁ, perioada de timp, scopul 
deplasŁrii Ἠi modul de transport; 

¶ Diverse alte date de ieἨire necesare pentru evaluarea economicŁ a 
proiectelor/mŁsurilor/strategiilor propuse. 

3.1.3 Sistemul de zonificare 

Granularitatea zonelor din model respectŁ cele patru nivele de detaliere prezentate ´n Figura 
28. Astfel, din cele 236 de zone de modelare: 

¶ 114 sunt în Cluj-Napoca Ἠi FloreἨti (nivel de detaliere 1); 

¶ 24 sunt ´n restul polului de creἨtere (nivel de detaliere 2); 

¶ 76 sunt ´n restul judeἪului (nivel de detaliere 3); 

¶ 22 sunt ´n afara judeἪului, reprezent©nd at©t restul ἪŁrii c©t Ἠi zone internaἪionale (nivel de 
detaliere 4). 
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Figura 28 - Zonele de modelare aferente primelor trei nivele de detaliere 

 

3.2 Colectarea de date 

O trecere ´n revistŁ detaliatŁ a datelor existente a confirmat lipsa unor date istorice fiabile, ´n 
special ´n ceea ce priveἨte informaἪiile despre originea Ἠi destinaἪia (O/D) deplasŁrilor. Ċn 
consecinἪŁ, a fost pus ´n aplicare un program robust de culegere de date, desfŁἨurat ´n 
perioada ianuarie ï aprilie 2015; acest program este sintetizat în Tabelul 13. 

Tabelul 13 - Principalele activitŁἪi de culegere de date desfŁἨurate ´n contextul PMUD 

Sondaj Interval de timp  MŁrimea 
eἨantionului 

LocaἪie Comentarii 

MŁsurŁri manuale 
clasificate privind 
miἨcŁrile de virare 
ale 
autovehiculelor 

06.00-10.00 Ἠi 
14.00-18.00 dintr-o 
zi lucrŁtoare neutrŁ 
(Ma, Mi, J) 

436 577 
vehicule  

16 intersecἪii 
urbane 

ĊnregistrŁri pe clase: 
autoturism, taxi vehicule de 
transport marfŁ (trei clase), 
autobuze, troleibuze, 
microbuze, autocare, 
motociclete, biciclete 

MŁsurarea 
traficului în regim 
automat 

DouŁ sŁptŁm©ni, 
continuu 

 3 958 229 
vehicule 

33 de locaἪii 
dintre care 8 
intrŁri ´n oraἨ 

Pe ambele sensuri, clasificat pe 
tip de vehicule (12 clase) Ἠi 
vitezŁ de deplasare 
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Durata cŁlŁtoriei 06.00-09.00 Ἠi 
14.00-18.00 dintr-o 
zi lucrŁtoare neutrŁ 
(Ma, Mi, J) 

65 de circuite Cinci rute 
radiale urbane 

Ċntre 2 Ἠi 6 circuite pentru 
fiecare perioadŁ de timp, 
fiecare rutŁ Ἠi fiecare direcἪie 

Carte poἨtalŁ ´n 
trafic 

06.00-09.00 Ἠi 
14.00-18.00 dintr-o 
zi lucrŁtoare neutrŁ 
(Ma, Mi, J) 

303 rŁspunsuri 10 intersecἪii 
urbane 
formând un 
cordon 

Date privind numŁrul de 
ocupanἪi din vehicul, scopul 
deplasŁrii, origine/destinaἪie 
cŁlŁtorie, costul parcŁrii la 
destinaἪie etc. 

Gradul de ocupare 
a vehiculelor de 
TP 

06.00-10.00 Ἠi 
14.00-18.00 dintr-o 
zi lucrŁtoare neutrŁ 
(Ma, Mi, J) 

4199 vehicule 11 locaἪii 
urbane, ambele 
sensuri 

Date privind tipul vehiculului 
(7 clase) Ἠi gradul de ´ncŁrcare 
(7 clase) 

Urcarea/coborârea 
din vehiculele de 
TP 

12.00-19.00 dintr-o 
zi lucrŁtoare neutrŁ 
(Ma, Mi, J) 

81062 pasageri 15 locaἪii (10 
staἪii TP, 3 
gŁri, 2 
autogŁri) 

Pasageri urcaἪi/cobor©Ἢi pentru 
fiecare vehicul, pe tip, rutŁ Ἠi 
orŁ de sosire/plecare. 

Interviuri la 
nivelul 
transportului 
public  

12.00-19.00 dintr-o 
zi lucrŁtoare neutrŁ 
(Ma, Mi, J) 

2544 pasageri 15 locaἪii (10 
staἪii TP, 3 
gŁri, 2 
autogŁri) 

Origine, destinaἪie, ocupaἪie, 
scop cŁlŁtorie, disponibilitate 
autoturism, numŁr tipic de 
cŁlŁtorii cu TP 

Gradul de ocupare 
a locurilor de 
parcare 

22.30-05.00 2779 locuri de 
parcare / 4324 
autoturisme  

3 cartiere de 
locuinἪe 

Estimarea cererii Ἠi ofertei de 
locuri de parcare în zonele de 
locuinἪe pe perioada nopἪii 

Interviuri la 
domiciliu 

(´n general dupŁ 
amiaza Ἠi seara) 

4158 
respondenἪi 

Toate 
localitŁἪile din 
polul de 
creἨtere 

Date socio-economice Ἠi 
demografice, obiceiurile de 
transport ale populaἪiei 

Ċn plus faἪŁ de datele colectate prin sondaje Ἠi mŁsurŁtori ´n cadrul proiectului PMUD, s-au 
obἪinut ĸi analizat date aferente altor proiecte Ἠi iniἪiative, precum date socio-demografice din 
cadrul RecensŁm©ntului PopulaἪiei Ἠi LocuinἪelor din 2011 desfŁἨurat de Institutul NaἪional 
de StatisticŁ, date din studiul de trafic aferent Planului Urbanistic General realizat ´n 2010 ï 
2014, date din Studiul de circulaἪie pentru municipiul Cluj-Napoca 2005 ï 2007 (utilizate 
pentru stabilirea trendului de creἨtere ´n vedere construcἪiei modelelor pentru anii de 
prognozŁ), alte date din diverse strategii Ἠi studii, precum Ἠi date brute sau prelucrate 
înregistrate de cŁtre actori implicaἪi ´n proiect (de exemplu Compania de Transport Public) 
Ἠamd. 

3.3 Dezvoltarea reŞelei de transport 

O reprezentare robustŁ a reἪelei multimodale de transport din prezent Ἠi a paradigmelor de 
cŁlŁtorie actuale este necesarŁ pentru a previziona cererea de transport în aria de studiu a 
PMUD. Modelul este unul multimodal, ce acoperŁ urmŁtoarele moduri: 

a) CŁlŁtori: 

¶ Ἠosea: autoturism, VUM, VGM Ἠi alte vehicule de marfŁ (AVM), cum ar fi 
furgonetele uἨoare; 

¶ transportul public, care include autobuzul, troleibuzul, tramvaiul, taxiul Ἠi trenul;  
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¶ moduri nemotorizate, care includ mersul cu bicicleta Ἠi mersul pe jos.  

b) MarfŁ ï pe cale rutierŁ (o mare parte din date fiind obἪinute din Modelul NaἪional de 
Transport). 

ReἪeaua modelului de transport a fost construitŁ din fiἨiere tip shapefile ale unui sistem 
informaἪional geografic (GIS), fiind apoi nuanἪatŁ folosind mai multe surse de date diferite, 
inclusiv fiἨiere obἪinute de la operatorul de transport public Ἠi de la autoritŁἪile locale. Aceste 
alte surse de date nu au fost utilizabile direct Ἠi au necesitat o procesare substanἪialŁ ´nainte 
de utilizare. 

DupŁ finalizarea elaborŁrii reἪelei, infrastructura Ἠi serviciile incluse ´n model au fost 
verificate pentru a ne asigura cŁ modelul reflectŁ condiἪiile din teren. De asemenea, experἪii 
din echipa noastrŁ care aveau cunoἨtinἪe locale au examinat Ἠi capacitŁἪile pe tronsoane Ἠi în 
intersecἪii precum Ἠi restricἪiile de trafic. 

3.3.1 ReἪeaua de drumuri 

ReἪeaua de drumuri inclusŁ ´n model (Figura 29) este structuratŁ ´n trei clase extraurbane 
(autostradŁ, Ἠosea primarŁ, Ἠosea secundarŁ) Ἠi trei clase urbane (stradŁ principalŁ, stradŁ 
localŁ Ἠi stradŁ rezidenἪialŁ). AceastŁ ´mpŁrἪire nu urmeazŁ clasificarea formalŁ a drumurilor 
(de exemplu A, DN, DJ, DC, DE4 pentru drumuri extraurbane), ci este realizatŁ mai degrabŁ 
´n funcἪie de parametrii geometrici Ἠi constructivi de alt tip ai drumurilor respective, în baza 
cŁrora a fost modelatŁ pentru fiecare dintre cele Ἠase clase o vitezŁ medie maximŁ Ἠi o 
capacitate ´n vehicule pe orŁ Ἠi bandŁ. 

Caracteristicile reἪelei, inclusiv limitele de vitezŁ, capacitŁἪile, drumurile cu sens unic, 
interdicἪiile de virare Ἠi planurile intersecἪiilor au fost modelate pe baza datelor obἪinute de la 
autoritŁἪile locale Ἠi pe baza cunoἨtinἪelor noastre locale.  

                                                 
4  DE în sensul de drum de exploatare (nu drum european). 
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Figura 29 - ReἪeaua rutierŁ pentru anul de bazŁ 

 

Suplimentar, au fost identificate cele mai congestionate 15 intersecἪii semaforizate Ἠi au fost 
obἪinute de la autoritatea localŁ planurile de faze ale semafoarelor. Datele privind fazele 
semafoarelor au fost folosite pentru a calcula capacitatea de virare pentru fiecare bandŁ a 
fiecŁrei intersecἪii Ἠi pentru introducerea acesteia ´n model. Pentru toate celelalte intersecἪii s-
au estimat capacitŁἪile de virare standard, fiecare tip de virare funcἪion©nd pe baza unei 
funcἪii unice de ´nt©rziere a volumului. 

3.3.2 ReἪeaua de transport public  

ReἪeaua de transport public (Figura 30) a fost construitŁ prin ´nsumarea serviciilor de 
transport oferite de cŁtre: 

¶ CTP, care opereazŁ transportul public urban Ἠi metropolitan non-feroviar (autobuz, 
tramvai, troleibuz) ´n polul de creἨtere; 

¶ CFR CŁlŁtori Ἠi alἪi operatori feroviari; 

¶ Operatori pentru rute regulate de autobuz Ἠi autocar (intrajudeἪene) 

¶ Operatori pentru rute speciale de autobuz Ἠi autocar, de exemplu, autobuzele de navetŁ 
pentru angajaἪii companiilor. 

De remarcat cŁ au fost introduse ´n model numai rutele pe care existŁ curse la ora de v©rf de 
dimineaἪŁ Ἠi la ora medie dintre orele de v©rf. 

InformaἪiile introduse ´n model sunt rutele, staἪiile, frecvenἪele de operare ´n cele douŁ ore 
modelate Ἠi capacitŁἪile vehiculelor. 
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Figura 30 - ReἪeaua de transport public (galben ï transport public urban Ἠi feroviar; roἨu ï curse de 

autobuz judeἪene; verde ï curse de autobuz Ἠi autocar speciale) 

 

3.4 Cererea de transport 

3.4.1 ConstrucἪia matricelor de deplasŁri (generare Ἠi distribuἪie) 

Cererea de transport este reprezentatŁ ´n matricele de deplasŁri, care reprezintŁ volumul de 
cŁlŁtorii, la nivelul anului 2015, pentru cele douŁ perioade de timp modelate (ora de v©rf de 
dimineaἪŁ, 08.00-09.00, Ἠi media orele dintre perioadele de v©rf, 10.00-16.00) între fiecare 
pereche de zone din model (vezi secἪiunea 3.1). 

Matricele sunt construite pentru fiecare mod sau/Ἠi tip de transport modelat (vezi secἪiunea 
3.3), Ἠi ´n plus ´mpŁrἪite dupŁ scop ´n navetŁ, afaceri Ἠi alt scop (pentru deplasŁrile cu 
transportul public exist©nd Ἠi ´mpŁrἪirea ´n funcἪie de disponibilitatea/indisponibilitatea unei 
maἨini). 

Matricele s-au construit în principal pe baza datelor din sondajele tip interviu la domiciliu, 
din sondajele tip carte poἨtalŁ ´n trafic Ἠi din sondajele ´n r©ndul utilizatorilor transportului 
public. 
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Pentru exemplificare, urmŁtoarele patru puncte prezintŁ succint metodologia pentru 
construcἪia matricelor pentru transportul privat cu autoturismul. Metodologii relativ similare 
au fost folosite Ἠi pentru transportul public Ἠi transportul de marfŁ. 

1) Datele din sondajele tip interviu la domiciliu au fost verificate Ἠi epurate, iar apoi au 
fost utilizate pentru a deduce deplasŁrile ´n funcἪie de perioada de timp, de clasa 
utilizatorilor Ἠi de tipul vehiculelor pentru fiecare zonŁ din model. 

EἨantionul din sondaj a fost extins pentru a fi reprezentativ pentru populaἪia activŁ 
totalŁ de la nivel zonal, pe baza datelor din recensŁm©nt (adicŁ s-a utilizat procentajul 
sondat al populaἪiei active dintr-o zonŁ VISUM pentru a extinde deplasŁrile din 
fiecare zonŁ ï interval sondat între 0,1 % Ἠi 10 %). 

Pentru a distribui cŁlŁtoriile ´ntre zonele modelului din polul de creἨtere Ἠi a elimina 
eventualele ĂasperitŁἪiò care s-ar fi putut produce datoritŁ eἨantionului de sondaj, 
zonele VISUM au fost agregate ´n Ăzone de cartierò. Aceste Ăzone de cartierò 
reprezintŁ zone locale ´n care efectuarea deplasŁrilor ar prezenta paradigme Ἠi 
caracteristici similare, cum ar fi ´n cazul unei suburbii precum FloreἨti. Aceste 
deplasŁri au fost distribuite ´ntre zonele VISUM Ἠi ponderate ´n funcἪie de populaἪia 
activŁ din fiecare zonŁ. 

2) Datele din sondajul tip carte poἨtalŁ realizat ´n trafic au permis cules de informaἪii 
precum originea/destinaἪia deplasŁrii, scopul deplasŁrii, tipul vehiculului Ἠi numŁrul 
de ocupanἪi. Aceste date s-au folosit pentru a completa datele din interviurile la 
domiciliu ´n ceea ce priveἨte deplasŁrile ´nspre Ἠi dinspre centrul oraἨului. 

Datele au fost extinse la deplasŁrile totale pentru fiecare orŁ inclusŁ ´n model la 
fiecare locaἪie de sondaj pe baza mŁsurŁtorilor clasificate manuale ale vehiculelor 
efectuate ´n fiecare locaἪie de sondaj. Sondajele au fost efectuate pe o singurŁ direcἪie 
(direcἪia de intrare spre centrul oraἨului) Ἠi au fost transpuse, prin urmare, pentru a 
obἪine deplasŁrile ´n direcἪia opusŁ pentru perioada de timp adecvatŁ (de exemplu, 
deplasŁrile de intrare de la ora de v©rf de dupŁ-amiazŁ s-au folosit pentru a obἪine 
deplasŁrile de ieἨire de la ora de v©rf de dimineaἪŁ). 

3) Date din modelul naἪional de transport (MNT) au fost folosite pentru a capta întreaga 
arie a modelului, inclusiv zonele situate ´n afara polului de creἨtere. Matricele 
utilizatorilor de transport privat ´n funcἪie de clasa utilizatorilor au fost preluate din 
MNT. 

Acestea, care detaliazŁ deplasŁrile ´n ´ntreaga Rom©nie Ἠi ´n Europa, au fost furnizate 
sub formŁ de deplasŁri zilnice. Prin urmare, s-au calculat factori (pe baza datelor din 
sondajele de trafic culese ´n cadrul PMUD) pentru a face ajustarea de la media zilnicŁ 
la perioada de vârf. 

Pentru a exclude deplasŁrile din matricele modelului naἪional de transport care nu trec 
prin aria polului de creἨtere, s-a ´ntocmit o listŁ cu originile Ἠi destinaἪiile, care 
detaliazŁ toate perechile zonei ce au o linie directŁ care intersecteazŁ aria de studiu. 
Numai aceste deplasŁri au fost incluse ca deplasŁri extern-extern în matricele de 
deplasare. 

Pentru a distribui deplasŁrile din zonele MNT ´n zonele modelului VISUM, s-a 
realizat o unire spaἪialŁ folosind ArcGIS pentru a calcula procentajul suprapunerii 
dintre zonele modelului VISUM Ἠi zonele din recensŁm©nt. DupŁ aceastŁ etapŁ s-au 
putut aloca deplasŁri la o zonŁ VISUM pe baza ponderŁrii populaἪiei active. 
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4) Fuzionarea matricelor. Matricele de mai sus au fost fuzionate fiecare pentru a elabora 
Ămatricea anterioarŁò pentru modelul de transport Cluj-Napoca. S-a aplicat urmŁtorul 
proces pentru a evita numŁrarea dublŁ a deplasŁrilor ´n timpul fuzionŁrii matricelor: 

¶ Toate deplasŁrile extern-extern (externe faἪŁ de aria polului de creἨtere) au fost 
eliminate din matricea extinsŁ a utilizatorilor pe baza sondajelor la domiciliu Ἠi 
din matricea cŁrἪilor poἨtale din sondajele ´n trafic. 

¶ Toate deplasŁrile care traverseazŁ cordonul din centrul oraἨului (intern-extern Ἠi 
extern-intern) au fost eliminate din matricea sondajelor prin interviu la domiciliu. 
Cordonul a fost cel al locaἪiilor sondajelor tip carte poἨtalŁ realizate ´n trafic.  

¶ Matricea sondajelor prin interviu la domiciliu a fost fuzionatŁ apoi cu matricea 
cŁrἪilor poἨtale Ἠi cu matricele din MNT, pentru a elabora Ămatricea anterioarŁò 
pentru fiecare perioadŁ de timp.  

¶ S-au elaborat matrice de deplasare sub formŁ de deplasare-persoanŁ pentru a servi 
drept date de intrare pentru modelul alegerii modurilor. Pentru alocare, matricele 
au fost convertite în vehicule pe baza factorilor de ocupare medie a vehiculelor 
derivaἪi din sondajul tip carte poἨtalŁ ´n trafic. 

3.4.2 Modelul selecἪiei modurilor de transport 

Elaborarea unui model corect calibrat al selecἪiei modurilor asigurŁ funcἪionalitatea 
modelului, permiἪ©nd furnizarea de informaἪii mai precise pentru procesul decizional de 
selecἪie ´ntre diferitele moduri de transport aflate ´n concurenἪŁ pentru deplasŁri. Modelul se 
bazeazŁ pe atractivitatea relativŁ a fiecŁrui mod faἪŁ de celŁlalt. Ċn plus, acest lucru faciliteazŁ 
testarea ´mbunŁtŁἪirilor operaἪionale Ἠi/sau de infrastructurŁ aduse fiecŁrui mod Ἠi permite 
cuantificarea impacturilor acestora asupra traficului generat specific unui mod.  

Altfel spus, acest model al selecἪiei modurilor de transport este cel care cuantificŁ, spre 
exemplu, tranziἪia utilizatorilor de la maἨina personalŁ la transportul ´n comun ´n cazul unor 
´mbunŁtŁἪiri semnificative aduse acestuia din urmŁ. 

De asemenea, ca o consecinἪŁ directŁ, aceastŁ flexibilitate de evaluare a impactului unor 
scheme specifice modurilor ´mbunŁtŁἪeἨte semnificativ Ἠi evaluŁrile economice Ἠi financiare 
care se bazeazŁ pe rezultatele modelŁrii. 

Abordarea utilizatŁ pentru acest model a adoptat utilizarea unui model Logit imbricat simplu 
pentru selecἪia modurilor. AceastŁ abordare calculeazŁ cota cererii dintre diferitele moduri de 
transport aflate ´n concurenἪŁ pentru deplasŁri, pe baza unei serii de date de intrare care 
influenἪeazŁ costurile de ansamblu ale cŁlŁtoriei. 

Modelul privind selecἪia modurilor a fost calibrat pe baza datelor disponibile observate la 
numŁrŁtorile de trafic. A fost calibrat un parametru de sensibilitate ◓ (constanta de mod) 
astfel ´nc©t cota modalŁ produsŁ de model sŁ reprezinte datele observate privind distribuἪia 
modurilor.  

3.4.3 Alocarea modelului 

¶ Alocarea traficului pentru transportul privat 

ĂCostul generalizatò al unei cŁlŁtorii, reprezentat de combinaἪia dintre duratŁ, distanἪŁ Ἠi alte 
cheltuieli directe, cum ar fi taxele de parcare, este comparat într-un algoritm de selecἪie a 
rutelor. Teoria este o prelungire a principiului Ădisponibilitatea de a plŁtiò, ´n sensul cŁ 
persoana care face cŁlŁtoria ar selecta, logic, ruta cu cel mai mic cost generalizat. 
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Pentru modelul PMUD, costul generalizat se calculeazŁ folosind urmŁtorii parametri, care au 
fost actualizaἪi la valorile din 2015: 

Cost generalizat = DC + (CUV x distanѿa)/VT + (CP/2)/ VT + TP 

unde DC = durata cŁlŁtoriei (secunde); CUV = costul utilizŁrii vehiculului (lei/km); DistanἪa 
= (km); VT = valoarea timpului (lei/orŁ) x 3 600; CP = costul parcŁrii (lei); TP = timpul 
necesar pentru a gŁsi un loc de parcare (secunde). 

DupŁ cum s-a arŁtat ´n secἪiunea 3.3, ´nt©rzierea ´n intersecἪii a fost modelatŁ la intersecἪii-
cheie prin aplicarea ´nt©rzierilor la virare. Acest lucru a garantat modelarea corectŁ a 
întârzierilor din punctul de vedere al reἪelei urbane, av©nd ´n vedere cŁ ´nt©rzierea este mult 
mai semnificativŁ la intersecἪiile urbane dec©t pe legŁturile ´ntre intersecἪii. 

¶ Alocarea traficului pentru transportul public 

Pentru utilizatorii transportului public, costul generalizat reprezintŁ suma dintre durata 
cŁlŁtoriei, care include durata de aἨteptare, transferurile Ἠi timpul de acces, precum Ἠi 
costurile directe sub forma biletelor. Se calculeazŁ folosind formula: 

Cost generalizat = DC + 2 x DMJ + 2 x TAO + 2 x TAT + 2 x NrT + (T/VT)*3600 

unde DC = durata cŁlŁtoriei (secunde); DMJ = durata de mers pe jos (secunde); TAO = 
timpul de aἨteptare ´n punctul de origine (secunde); TAT = timpul de aἨteptare pentru transfer 
(secunde); NrT = numŁrul de transferuri ; T = tarif (lei); VT = valoarea timpului (lei/orŁ). 

3.5 Calibrarea ĸi validarea modelului 

Scopul calibrŁrii modelului este de a verifica cŁ acesta reflectŁ fidel condiἪiile existente, Ἠi cŁ 
volumele de trafic Ἠi paradigmele rezultante sunt reprezentative pentru cererea de transport 
din anul de referinἪŁ.  

Este necesarŁ o distincἪie ´ntre Ăcalibrareò Ἠi Ăvalidareò:  

¶ Calibrarea este procesul iterativ prin care modelul este revizuit în mod repetat când 
devine stabil Ἠi asigurŁ cea mai fidelŁ reproducere a condiἪiilor din anul de referinἪŁ. 
Procesul implicŁ rafinarea (sau finisarea) ´n etape a reἪelei din model pentru a reprezenta 
c©t mai bine condiἪiile existente, precum relaἪiile vitezŁ-flux, restricἪiile de 
deplasare/virare, clasa legŁturii ´n reἪea (vezi secἪiunea 3.3), capacitŁἪile etc. DupŁ 
finisarea reἪelei modelului, volumele de trafic alocate se comparŁ cu volumele observate 
sau cu numŁrŁtorile  realizate pe anumite legŁturi sau la nivelul miἨcŁrilor de virare sau în 
ambele situaἪii. Volumele cererii din model sunt calibrate la numŁrŁtorile-ἪintŁ fie prin 
manipularea manualŁ a matricei, fie ´n mod automat, prin estimarea matricei.  

¶ Apoi, procesul de validare foloseἨte date independente din alte locaἪii decât cele utilizate 
pentru calibrare, cu scopul de a verifica modelul pentru anul de referinἪŁ.  

Un model adecvat scopului urmŁrit atinge standardele cerute at©t pentru calibrare, c©t Ἠi 
pentru validare. Pentru PMUD, standardele de calibrare provin din ghidul ĂJASPERS 
Appraisal Guidance (Transport). The Use of Transport Models in Transport Planning and 
Project Appraisalò (2014). Conform acestuia, urmŁtoarele patru criterii trebuie îndeplinite în 
mai mult de 85% din cazuri pentru a fi considerate acceptate: 

Compararea cererii alocate 

1) Cererea pentru vehicule private, pasageri sau marfŁ sŁ fie ´ntr-o marjŁ de 15% faἪŁ de 
valorile observate 
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2) Fluxurile pe cordoane sŁ fie ´ntr-o marjŁ de 5% faἪŁ de valorile observate 

3) Valoarea GEH5: 

¶ pentru fluxuri individuale: GEH < 5 

¶ pentru valori totale pentru cordon: GEH < 4 

Compararea timpilor de cŁlŁtorie 

4) Timpi într-o marjŁ de eroare de 15% sau de cel mult un minut 

3.5.1 Calibrarea modelului 

1) Calibrarea reἪelei, ca primŁ etapŁ, a constat ´ntr-o serie de verificŁri ale codificŁrii 
reἪelei modelului, pentru a garanta alocarea corectŁ a deplasŁrilor. De exemplu, au 
fost ajustate vitezele Ἠi capacitŁἪile pe tronsoane Ἠi codificarea intersecἪiilor, pentru a 
garanta cŁ ´nt©rzierile Ἠi alegerile rutei sunt reflectate corect ´n model. 

2) Calibrarea matricelor a avut loc pornind cu efectuarea, într-o mŁsurŁ limitatŁ, a unei 
estimŁri a matricelor, ´n vederea ajustŁrii matricelor pe baza mŁsurŁtorilor de trafic 
folosind modulul ĂTFlow fuzzyò din cadrul VISUM. 

Ċn timp ce procesul de estimare a matricei se utilizeazŁ pentru obἪinerea unei 
corespondenἪe ´mbunŁtŁἪite ´ntre fluxul modelat Ἠi cel observat, este important sŁ ne 
asigurŁm cŁ matricele de deplasare nu se modificŁ semnificativ. Modificarea 
volumului de deplasŁri permisŁ ´n cadrul procesului este supusŁ anumitor 
constr©ngeri, ceea ce face ca valorile celulelor privind originea/destinaἪia sŁ nu se 
modifice semnificativ. Din acest proces se extrage un set de mŁsurŁtori de trafic, 
pentru a fi utilizat în procesul de validare a modelului. Acestea sunt independente de 
calibrarea modelului, urm©nd a fi utilizate pentru a verifica, ´n cursul validŁrii, dacŁ 
modelul reproduce fluxurile observate. 

Una dintre verificŁrile efectuate pentru a garanta cŁ matricele nu se modificŁ 
semnificativ ´n cadrul procesului de estimare a matricelor a fost sŁ comparŁm 
matricele ´nainte Ἠi dupŁ estimare din punctul de vedere al distribuἪiei lungimii 
deplasŁrilor. Rezultatele aratŁ cŁ procesul de estimare a matricelor nu a influenἪat 
semnificativ distribuἪia lungimii deplasŁrilor Ἠi, prin urmare, ne dŁ ´ncredere cŁ existŁ 
o bunŁ corelare ´ntre fluxul modelat Ἠi cel observat. 

3) Calibrarea fluxului pe legŁturi pentru transportul privat a fost urmŁtoarea etapŁ de 
calibrare, verificându-se dacŁ fluxurile modelate pe legŁturi pentru transportul privat 
corespund bine cu fluxurile observate ´n locaἪiile utilizate ´n procesul de calibrare. 
Pentru calibrarea fluxului pe tronsoane s-au folosit cordonul circular interior Ἠi un 
cordon transversal vest ï est. 

Rezultatele calibrŁrii la nivelul cordoanelor (Figura 31) demonstreazŁ o bunŁ corelare 
între volumele de flux ale modelului Ἠi valorile observate. 

                                                 
5  Valoarea GEH (de la numele dezvoltatorului sŁu, Geoffrey E. Havers) este calculatŁ dupŁ o formulŁ 

similarŁ testului statistic chi-pŁtrat: GEH = { (M-C)^2 / [0,5*(M+C)] } ^ 1/2, unde M = volumul de trafic 

modelat iar C = volumul de trafic observat. 
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Figura 31 - Calibrarea fluxurilor pentru transportul privat: st©nga = ora de v©rf de dimineaἪŁ (08.00-

09.00);  dreapta = ora medie dintre orele de vârf (11.00-12.00);  linie interioarŁ punctatŁ cu negru = 

cordon circular interior;  linie punctatŁ violetŁ = cordon 

 

4) Calibrarea fluxului pe legŁturi pentru transportul public s-a realizat comparând 
fluxurile modelate cu fluxurile observate pentru numŁrul total de cŁlŁtori care au urcat 
în fiecare locaἪie din sondaj. Tabelul 14 aratŁ volumele observate Ἠi modelate precum 
Ἠi valorile GEH obἪinute. 

Tabelul 14 - Calibrarea fluxurilor de pasageri ´n transportul public pentru cele 15 locaἪii din sondajul 

privind urcarea / coborârea pasagerilor 

UrcŁri pentru: Nr. pasageri 
observat 

Nr. pasageri 
modelat 

Dif.  % dif.  GEH 

Ora de v©rf de dimineaἪŁ 5707 5810 103 1,8 % 1,4 

Ora medie dintre vârfuri 5047 5160 113 2,2 % 1,6 

3.5.2 Validarea modelului 

Validarea constŁ ´n principal ´n compararea ieἨirilor modelului cu un set independent de date 
neutilizat ´n procesul de elaborare a modelului, pentru a ne asigura cŁ modelul reflectŁ 
volumele Ἠi vitezele observate ale deplasŁrilor ´n ´ntreaga arie a modelului, nu doar în 
locaἪiile utilizate pentru elaborarea matricelor de deplasŁri.  

Principalele acἪiuni de validare au privit: 

1) Validarea fluxurilor de vehicule private pe legŁturi, utiliz©nd de aceastŁ datŁ cordonul 
circular exterior Ἠi cordonul transversal nord-sud, 91,7% dintre legŁturi (pentru ora de 
v©rf de dimineaἪŁ) Ἠi 95,8% dintre legŁturi (pentru ora medie dintre v©rfuri) av©nd 
GEH < 5. 

2) Validarea duratelor de cŁlŁtorie pentru vehiculele private s-a fŁcut utiliz©nd datele 
colectate pe cele 5 rute radiale urbane (Ἠi deci 10 trasee direcἪionale) din sondajul 
privind durata cŁlŁtoriei menἪionat ´n SecἪiunea 3.2. 90% dintre trasee (at©t ´n cazul 
orei de v©rf de dimineaἪŁ c©t Ἠi ´n cazul orei medii dintre v©rfuri) au ´nregistrat 
diferenἪe mai mici de 15% (criteriul (4) din ghidul JASPERS menἪionat la ´nceputul 
acestei secἪiuni). 
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3) Validarea fluxurilor de cŁlŁtori din transportul public s-a fŁcut utiliz©nd fluxurile 
observate pentru numŁrul total de cŁlŁtori care au cobor©t ´n fiecare dintre cele 15 
locaἪii din sondaj, obἪin©ndu-se valori GEH agregate de 3 pentru ora de vârf de 
dimineaἪŁ Ἠi 4 pentru ora medie dintre v©rfuri, procentul de locaἪii cu GEH < 5 fiind 
87,5% dintre legŁturi (pentru ora de v©rf de dimineaἪŁ) Ἠi 95,8% (pentru ora medie 
dintre vârfuri). 

4) Validarea modelului de selecἪie a modurilor de transport este exemplificatŁ ´n Tabelul 
3.3 pentru ora de v©rf de dimineaἪŁ. 

Tabelul 15 - Cote modale modelate Ἠi observate ´n ora de v©rf de dimineaἪŁ 

Modul  Clasa de utilizatori Cota modelatŁ Cota observatŁ 

Transportul privat Afaceri 58 % 56 % 

NavetŁ 57 % 57 % 

Alt scop 53 % 50 % 

Transport public Afaceri 42 % 44 % 

NavetŁ 43 % 43 % 

Alt scop 47 % 50 % 

3.6 Prognoze 

3.6.1 Introducere 

AceastŁ secἪiune prezintŁ metodologia utilizatŁ pentru a deriva creἨterea ´n cererea de 
cŁlŁtorii ´n pentru modelul de transport ´ntre anul de bazŁ 2015 Ἠi anii de prognozŁ 2020 Ἠi 
2030, prin urmŁtorii paἨi: 

1. Au fost colectate datele socio-economice at©t la nivelul judeἪului Cluj, c©t Ἠi la 
nivel naἪional Ἠi utilizate pentru a realiza prognoze pentru fiecare parametru. 

2. Au fost analizaἪi principalii vectori socio-economici ce afecteazŁ creἨterea 
cererii de transport, at©t pentru transportul ´n comun c©t Ἠi pentru transportul 
privat, pentru utilizatorii din zona de studiu. 

3. Au fost construite tiparele de creἨtere ale cererii de transport ´n baza relaἪiilor 
identificate în pasul 2. 

3.6.2 Prognoza parametrilor demografici Ἠi socio-economici 

Pentru a calcula creἨterea prognozatŁ privind cŁlŁtoriile, au fost colectate cele mai relevante 
date istorice Ἠi de prognozŁ care ar putea influenἪa comportamentul privind cŁlŁtoriile ´n zona 
de studiu. Au fost colectate at©t date privind nivelul local c©t Ἠi cel naἪional. Printre 
parametrii-cheie enumerŁm: 

¶ PopulaἪia, 

¶ Gradul de ocupare a forἪei de muncŁ, 

¶ Produsul intern brut 

¶ Nivelul veniturilor.  



Banca EuropeanŁ pentru ReconstrucἪie Ἠi Dezvoltare Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ Cluj-Napoca 

Raport final 
 

 
REP/238624/DSUMP001 | Varianta II | 14 Martie 2016  

C:\USERS\MM\DESKTOP\PMUD CLUJ-TIMISOARA\CDS\BOTH\CLJ\~SUMP POST-SUBMISSION EDITS\!00. CLUJ-NAPOCA SUMP (MOD APM).DOCX 

 
Page 65 

 

Prognozele privind parametrii menἪionaἪi mai sus nu au fost disponibile pentru nivelul 
judeἪului, ca urmare fiind derivatŁ o relaἪie ´ntre datele de creἨtere socio-economicŁ la nivel 
local Ἠi cel naἪional, cu scopul de a deriva prognoze la nivelul judeἪului. 

A fost efectuatŁ o analizŁ de regresie a datelor istorice la nivel naἪional Ἠi judeἪean pentru a 
stabili relaἪia de creἨtere la diverse nivele spaἪiale. Rezultatele acestei analize au demonstrat o 
relaἪie puternicŁ ´ntre datele la nivel naἪional Ἠi local, Ἠi ca atare au fost calculate elasticitŁἪi 
´n baza acestora relaἪii, conform datelor prezentate ´n Tabelul 16. 

Tabelul 16 ï Analiza relaἪiilor de creἨtere la nivel naἪional / judeἪean 

 Parametru Elasticitate 

PopulaἪie -0.38 

PIB 0.97 

Grad de ocupare a forἪei de muncŁ 0.97 

Aceste elasticitŁἪi ´n combinaἪie cu creἨterea parametrilor socio-economici la nivel naἪional 
au fost utilizate pentru a deriva ratele de creἨtere corespunzŁtoare la nivel local. 

Tabelul 17 sumarizeazŁ prognozele socio-economice la nivel de judeἪ (arŁtate cu haἨurŁ 
portocalie) ´n baza relaἪiilor din Tabelul 16 Ἠi a datelor naἪionale prezentate ´n Tabelul 18. 

Tabelul 17 ï Date socio-economice la nivelul judeἪului Cluj 

(Institutul Naѿional de StatisticŁ, Banca MondialŁ, alte surse) 

Alt vector-cheie al cererii de transport este nivelul veniturilor. Nu au fost identificate 
prognoze pentru acest indicator, la nivel local sau naἪional. Ca atare, o prognozŁ pentru 
nivelul naἪional a fost derivatŁ ´n baza relaἪiilor istorice ´ntre venituri Ἠi PIB. Aceasta a fost 
apoi utilizatŁ pentru a deriva o prognozŁ privind creἨterea nivelului veniturilor la nivel 
naἪional. Elasticitatea ´ntre venituri Ἠi creἨterea PIB-ului la nivel naἪional a fost calculatŁ ca 
fiind 0,72. AceastŁ valoare a fost utilizatŁ pentru a construi prognozele la nivel naἪional 
privind veniturile prezentate în Tabelul 18 pentru 2020 Ἠi 2030 (cu haἨurŁ portocalie). 

Tabelul 18 ï Date socio-economice la nivel naἪional 

(Institutul Naѿional de StatisticŁ, Banca MondialŁ, alte surse)  

3.6.3 Prognoze privind cererea de transport 

3.6.3.1 Transportul privat  

CreἨterea ´n cererea de transport privat a fost calculatŁ ´n baza relaἪiei ´ntre datele istorice 
privind cererea de transport Ἠi vectorii-cheie socio-economici ai creἨterii cererii de transport, 
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utilizând cele mai potrivite date în acest scop. Ca atare, au fost utilizate date istorice privind 
v©nzŁrile de carburant auto, numŁrul de vehicule ´nmatriculate Ἠi populaἪia, pentru a deriva 
rulajul (km-vehicul) la nivel naἪional ´ntre 2005 Ἠi 2013, prezentat ´n Tabelul 19. 

Tabelul 19: Rulaj în km-vehicule la nivel naἪional 

(Calculat ´n baza datelor INS ѽi Eurostat) 

Pentru a stabili relaἪia ´ntre cererea de transport privat Ἠi vectorii socio-economici de creἨtere, 
a fost realizatŁ o analizŁ de regresie ´ntre volumul de km-vehicule la nivel naἪional Ἠi 
parametrii socio-economici pentru judeἪul Cluj pentru perioada 2005 ï 2013. Din aceastŁ 
analizŁ s-a determinat cŁ vectorul cel mai semnificativ statistic pentru creἨterea cererii de 
transport privat este venitul mediu. RelaἪia care a fost stabilitŁ este prezentatŁ ´n Tabelul 20. 
Aceasta a fost utilizatŁ pentru a deriva prognoza privind creἨterea transportului privat, ratele 
de creἨtere fiind prezentate ´n Tabelul 21. 

Tabelul 20 ï Formula de calcul pentru creἨterea transportului privat  

  Formula 

CreἨterea transportului privat 0.58*( % de creἨtere a veniturilor) + 0.02 

Tabelul 21- Ratele de creἨtere ale transportului privat 

Rate de creἨtere 2015-2020 2020-2030 

Transport privat 14.0% 14.5% 

Aceste prognoze ale ratelor de creἨtere au fost aplicate matricelor din anul de bazŁ 2015 
pentru a calcula matricele aferente din anii de prognozŁ 2020 Ἠi 2030. 

3.6.3.2 Transportul public  

CreἨterea ´n cererea pentru transportul public a fost calculatŁ ´n baza relaἪiei ´ntre datele 
istorice Ἠi vectorii socio-economici aferenἪi creἨterii cererii de transport. Datele relevante 
utilizate au fost volumele istorice de cŁlŁtori ´n transportul public în perioada 2005 ï 2014 în 
Cluj, prezentate în Tabelul 22.  

Tabelul 22: NumŁrul de pasageri din transportul public  - Cluj  

(Institutul Naѿional de StatisticŁ) 

Pentru a determina relaἪia ´ntre cererea de transport public Ἠi vectorii socio-economici, a fost 
realizatŁ o analizŁ de regresie ´ntre numŁrul de utilizatori ai transportului public Ἠi parametrii 
socio-economici pentru judeἪul Cluj pentru perioada 2005 ï 2014. Din aceastŁ analizŁ s-a 
determinat cŁ vectorul cel mai semnificativ statistic pentru creἨterea cererii de transport privat 
este PIB-ul. RelaἪia stabilitŁ este prezentatŁ ´n Tabelul 23. Aceasta a fost utilizatŁ pentru a 
deriva cererea de transport public, ratele de creἨtere fiind prezentate ´n Tabelul 24. 
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Tabelul 23 ï Formula de calcul pentru creἨterea transportului public 

  Formula 

CreἨterea cererii de transport public 0.38*( % creἨtere PIB) - 0.06 

Tabelul 24: Ratele de creἨtere ale transportului public 

Rate de creἨtere 2015-2020 2020-2030 

Transport public 11.1% 11.4% 

Aceste prognoze ale ratelor de creἨtere au fost aplicate matricelor din anul de bazŁ 2015 
pentru a calcula matricele aferente din anii de prognozŁ 2020 Ἠi 2030. 

3.7 Testarea modelului de transport printr-un studiu de caz 

Modelul de transport a fost testat pe baza unui studiu de caz. Acesta s-a efectuat folosind 
modelul pentru anul de perspectivŁ 2030 ´n perioada de v©rf de dimineaἪŁ.  

Studiul de caz a fost realizat utiliz©nd Ἠoseaua sudicŁ de centurŁ. Aceasta oferŁ deplasŁrilor 
dinspre estul Ἠi vestul oraἨului Cluj-Napoca Ἠi de mai departe o alternativŁ rapidŁ Ἠi eficientŁ 
´n comparaἪie cu traversarea centrului oraἨului, care reprezintŁ ´n prezent singura opἪiune 
pentru aceste deplasŁri. Proiectul a fost implementatŁ sub formŁ de Ἠosea cu patru benzi cu 
zonŁ medianŁ de separare Ἠi noduri denivelate, cu o vitezŁ maximŁ permisŁ de 90 km/h. 
Schema codificatŁ ´n acest test este ilustratŁ ´n Figura 32 de mai jos. 

Figura 32 - Proiectul din studiul de caz: Ἠoseaua de centurŁ sudicŁ  
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Rezultatele testului realizat cu ajutorul modelului pe baza ´nchiderii Ἠoselei de centurŁ sudice 
sunt prezentate ´n Figura de mai jos. Rezultatele aratŁ impactul proiectului asupra 
deplasŁrilor cu transportul privat/pe Ἠosea ´n 2030, ´n perioada de v©rf de dimineaἪŁ. 
Rezultatele aratŁ cŁ proiectul eliminŁ din centrul oraἨului o cantitate de trafic semnificativŁ, 
atrŁg©nd pe centura sudicŁ ĂdeplasŁrile de tranzitò, adicŁ cele care ´Ἠi au originea Ἠi destinaἪia 
în afara zonei urbane, dar Ἠi trafic intraurban. Rezultatele aratŁ cŁ se va reduce numŁrul 
deplasŁrilor pe Ἠosea pe rute-cheie din centrul oraἨului, reduc©ndu-se astfel congestia Ἠi 
scurtându-se duratele de cŁlŁtorie at©t la deplasŁrile pe Ἠosea, c©t Ἠi la deplasŁrile cu 
transportul public în centrul oraἨului. 

Se observŁ ´nsŁ o oarecare creἨtere a volumului de trafic pe radialele ce conduc la centurŁ, 
deoarece descongestionarea oraἨului creἨte atractivitatea transportului privat. 

Figura 33 - Testul din studiul de caz: rezultatele modelului privind Ἠoseaua de centurŁ sudicŁ  
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4 Evaluarea impactului actual al mobilitŁἪii, 
probleme identificate ĸi intervenŞii propuse 

Prezentul capitol prezintŁ principalele concluzii derivate ´n urma efectuŁrii analizei situaἪiei 
existente, structurate dupŁ cele cinci obiective strategice ale PMUD. Cea de-a treia coloanŁ 
prezintŁ intervenἪiile (mŁsurile sau proiectele ï M/P) prin care problema respectivŁ este 
adresatŁ, astfel: 

¶ Prin proiecte / mŁsuri de tip ñmust-doò (codificate cu M ), acestea fiind proiecte 
considerate necesare oricare ar fi scenariul optim ales, in tabelul de mai jos specificându-
se care dintre proiectele M1 ï M16 rezolvŁ problema identificatŁ;   

¶ Prin proiecte specifice Scenariilor alternative complexe (codificate cu C), specificându-
se care dintre proiectele C1 ï C15 rezolvŁ problema identificatŁ; 

¶ Prin intervenἪii suport (codificate cu S); 

¶ Prin proiecte suport (codificate cu S(N)) -  acestea vor fi propuse pentru finanἪare 
naἪionalŁ sau alte surse similare asimilate, nefiind incluse ´n anvelopa bugetarŁ 
PMUD. 

4.1 EficienἪŁ economicŁ 

Acest obiectiv strategic priveἨte creἨterea eficienἪei Ἠi a eficacitŁἪii din punctul de vedere al 
costului privind transportul de cŁlŁtori Ἠi de marfŁ. 

Tabelul 25 - EficienἪŁ economicŁ - evaluarea punctelor tari 

Puncte tari  Comentarii M/P 

AutostrŁzile aflate ´n construcἪie vor creἨte eficienἪa 
economicŁ Ἠi competitivitatea ZMC Ἠi vor permite 
legŁturi  autostradale directe cu Arad, TimiἨoara, 
Deva, Sibiu, Alba Iulia Ἠi T©rgu MureἨ (p©nŁ ´n 2017) 
Ἠi ZalŁu, Oradea Ἠi Budapesta (p©nŁ ´n 2020). 

Ċn cazul realizŁrii, ´n plus, Ἠi a autostrŁzii 
Sibiu ï BraἨov, Clujul ar urma sŁ aibŁ 
autostrŁzi ´nspre urmŁtoarele cele mai 
mari Ἠase oraἨe din Transilvania-Banat. 

- 

O mare parte din reἪeaua de transport public urban are 
parte de frecvenἪe foarte bune (un vehicul la < 5 
minute) at©t ´n perioadele de v©rf, c©t Ἠi ´n afara 
acestora. 

FrecvenἪa ridicatŁ pe multe segmente ale 
reἪelei contracareazŁ efectul negativ al 
punctualitŁἪii Ἠi predictibilitŁἪii reduse a 
transportului public. 

- 

Tabelul 26 - EficienἪŁ economicŁ - evaluarea punctelor slabe 

Puncte slabe Comentarii M/P 

Accesul la reἪeaua de autostrŁzi existentŁ Ἠi planificatŁ 
este neconvenabil. 

Durata de cŁlŁtorie la nodurile rutiere GilŁu, Turda (Ἠi 
´n viitor NŁdŁἨel) atinge Ἠi 40 ï 50 de minute din 
anumite zone ale oraἨului, Ἠi este de multe ori 
impredictibilŁ. 

Este necesarŁ realizarea unor axe rutiere 
de acces rapid ´nspre autostradŁ, at©t 
´nspre vest c©t Ἠi ´nspre sud. 

C9c, 
C9b, 
C10c, 
C10b, 
C10a, 
S(N)2 

Volumele de trafic pe axa rutierŁ DN 1 C / DN 17 
Cluj-Napoca - Dej - BistriἪa sunt ´n continuŁ creἨtere, 
Ἠi nu existŁ planuri pentru sporiri de capacitate sau 
construcἪii de noi infrastructuri pe aceastŁ rutŁ. 

Masterplanul General de Transport nu 
prevede investiἪii ´n sporirea capacitŁἪii pe 
drumurile înspre nord decât începând cu 
2029. 

S(N)3 

Aeroportul nu are conexiuni rutiere satisfŁcŁtoare 
´nspre zonele Ἠi judeἪele aflate la vest de municipiu 

Necesitatea traversŁrii oraἨului pentru a ajunge la 
aeroport dinspre DN 1 vest Ἠi DN 1F reduce 
semnificativ predictibilitatea duratei de cŁlŁtorie 

Realizarea unei noi axe rutiere orientatŁ 
pe direcἪia vest ï est este necesarŁ. 

C5b, 
C5a, 
C9c, 
C9b 
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rutiere. 

Congestia semnificativŁ la orele de v©rf precum Ἠi ´n 
perioada diurnŁ dintre orele de v©rf afecteazŁ 
semnificativ eficienἪa transportului privat Ἠi public. 

Volumul de trafic rutier este mult peste capacitatea 
actualŁ a reἪelei de drumuri din zona urbanŁ Cluj-
Napoca. 

Realizarea unei noi axe rutiere orientatŁ 
pe direcἪia vest ï est este necesarŁ pentru 
eliminarea traficului foarte ridicat ce 
traverseazŁ zona ultracentralŁ a oraἨului. 

C5a, 
C11, 
C10c 

ExistenἪa abonamentelor de parcare remarcabil de 
ieftine pentru zona centralŁ reduce semnificativ 
numŁrul de locuri disponibile pentru parcarea de scurtŁ 
duratŁ Ἠi cauzeazŁ congestie ´n zona centralŁ datoritŁ 
cŁutŁrii locurilor de parcare. 

Parcarea ´n zona centralŁ ar trebui sŁ fie 
disponibilŁ exclusiv pentru scurtŁ duratŁ 
(taxare pe orŁ sau jumŁtate de orŁ). 

M1a 

Lipsa spaἪiilor speciale pentru ´ncŁrcarea/descŁrcarea 
mŁrfurilor contribuie la congestie ´n anumite perioade 
ale zilei. 

Amenajarea spaἪiilor cu destinaἪie 
specialŁ ar conduce la o activitate mai 
ordonatŁ privind ´ncŁrcarea Ἠi descŁrcarea 
mŁrfurilor, ´n special ´n zona centralŁ. 

M15 

Infrastructura feroviarŁ este ´ntr-o stare de degradare Ἠi 
funcἪioneazŁ mult sub capacitatea Ἠi performanἪele 
constructive. 

Modernizarea cŁii ferate ´nspre Episcopia 
Bihor este un proiect prioritar în MPGT, 
´nsŁ liniile ´nspre Dej Ἠi C©mpia Turzii nu 
se aflŁ printre prioritŁἪi. 

- 

Viteza operaἪionalŁ a transportului public este redusŁ 
(viteze medii 2014 - tramvai: 15,7 km/h, troleibuz: 
15,8 km/h, autobuz: 15,5 km/h). 

Conferirea de prioritate la intersecἪii 
pentru TP precum Ἠi de benzi dedicate, 
´mpreunŁ cu o mai bunŁ disciplinŁ a 
Ἠoferilor, ar contribui semnificativ la 
creἨterea vitezei operaἪionale. 

M4a,  
M5, S8, 
S9 

Transportul ´n comun are, ´n general, punctualitate Ἠi 
predictibilitate redusŁ. 

Conferirea de prioritate la intersecἪii 
pentru TP precum Ἠi de benzi dedicate, 
´mpreunŁ cu o mai bunŁ disciplinŁ a 
Ἠoferilor, ar contribui semnificativ la 
creἨterea punctualitŁἪii Ἠi predictibilitŁἪii. 

M4a,  
M5, S8, 
S9 

Sistemele actuale de management a traficului nu 
conferŁ prioritate transportului public. 

Asigurarea de prioritate la intersecἪii Ἠi ´n 
reἪeaua rutierŁ ´n general ar conduce la o 
vitezŁ sporitŁ, o punctualitate mai bunŁ Ἠi 
o eficientizare a utilizŁrii flotei Ἠi resursei 
umane (Ἠoferi). 

M4a,  
S8, S9 

Depoul de tramvaie are dotŁri Ἠi echipamente din anii 
ô80 (unele depŁἨite tehnologic chiar Ἠi la acea vreme), 
fapt care reduce productivitatea flotei (tramvaiele 
necesitŁ timp de revizie mult mai mare) Ἠi creἨte 
semnificativ costurile cu forἪa de muncŁ. 

Este necesarŁ modernizarea depoului de 
tramvaie, în special în contextul extinderii 
reἪelei de tramvai. 

M11a 

Sistemele informatice privind mobilitatea (sistemul de 
management al traficului, sistemul CTP, sistemul de 
supraveghere video) nu sunt integrate, nefuncἪion©nd 
aἨadar ca un tot unitar pentru optimizarea mobilitŁἪii ´n 
oraἨ. 

Integrarea sistemelor informatice ar 
permite o abordare strategicŁ proactivŁ 
dar Ἠi o abordare reactivŁ mai bunŁ pentru 
rezolvarea problemelor de mobilitate. 

M3 

4.2 Impactul asupra mediului 

Acest obiectiv strategic priveἨte reducerea poluŁrii atmosferice Ἠi fonice, a emisiilor de gaze 
cu efect de serŁ Ἠi a consumului energetic, trebuind avute ´n vedere ´n mod specific Ἢintele 
naἪionale Ἠi ale ComunitŁἪii Europene ´n ceea ce priveἨte atenuarea schimbŁrilor climatice. 
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Tabelul 27 - Mediul ´nconjurŁtor - evaluarea punctelor tari 

Puncte tari  Comentarii M/P 

Transportul urban electric joacŁ un rol important ´n 
Cluj-Napoca, iar reἪeaua de tramvai a fost complet 
reabilitatŁ prin Programul OperaἪional Regional 2007 - 
2013. 

Extinderea reἪelei de tramvai pentru a 
deservi centrul oraἨului ar creἨte 
semnificativ numŁrul de pasageri ce 
utilizeazŁ tramvaiul.  

C2 

Tabelul 28 - Mediul ´nconjurŁtor - evaluarea punctelor slabe 

Puncte slabe Comentarii M/P 

Traficul de tranzit Ἠi de trecere de pe cele douŁ axe 
vest - est este semnificativ Ἠi produce poluare prin 
emisii Ἠi poluare fonicŁ.  

Traficul greu traverseazŁ oraἨul pe direcἪia vest ï est 
prin zone rezidenἪiale. 

Realizarea unei noi axe rutiere orientatŁ 
pe direcἪia vest ï est este necesarŁ pentru 
eliminarea traficului de tranzit Ἠi trecere. 

C5a, 
C11, 
C10c 

Volumul de trafic cu mult peste capacitatea reἪelei 
rutiere urbane conduce la congestie în mare parte din 
reἪea chiar Ἠi ´n afara perioadelor de v©rf, fapt ce 
conduce la poluare suplimentarŁ. 

Realizarea unei noi axe rutiere orientatŁ 
pe direcἪia vest ï est este necesarŁ pentru 
a reduce volumul de trafic foarte ridicat ce 
traverseazŁ at©t marile cartiere ale 
oraἨului c©t Ἠi zona ultracentralŁ. 

C5a, 
C11, 
C10c 

O parte semnificativŁ din flota de autobuze pentru 
transportul în comun metropolitan nu are norme de 
poluare satisfŁcŁtoare (EURO IV Ἠi mai sus). 

Programul de înnoire a flotei de transport 
în comun trebuie construit Ἢin©nd cont de 
necesitatea scoaterii din circulaἪie cu 
prioritate a autobuzelor mai poluante. 

M6a, 
M6b 

Cota modalŁ a mersului cu bicicleta este ´ncŁ foarte 
redusŁ, datoritŁ lipsei infrastructurii dedicate. 

Este necesarŁ dezvoltarea unei reἪele 
adecvate de infrastructurŁ de ciclism, ´ntr-
o primŁ etapŁ ´n zona urbanŁ, iar apoi ´n 
restul zonei metropolitane. 

M14a, 
M14b 

32% din flota de vehicule grele de marfŁ ´nregistratŁ ´n 
judeἪul Cluj este formatŁ din vehicule cu vechime mai 
mare de 15 ani. 

Stimularea înnoirii parcului de transport 
de marfŁ ar reduce poluarea aferentŁ. 

- 

4.3 Accesibilitate 

Acest obiectiv strategic priveἨte punerea la dispoziἪia tuturor cetŁἪenilor a unor opἪiuni de 
transport care sŁ le permitŁ sŁ aleagŁ cele mai adecvate mijloace de a cŁlŁtori spre destinaἪii 
Ἠi servicii-cheie.  

Acest obiectiv include atât conectivitatea, care se referŁ la capacitatea de deplasare ´ntre 
anumite puncte, c©t Ἠi accesul, care garanteazŁ cŁ, ´n mŁsura ´n care este posibil, oamenii nu 
sunt privaἪi de oportunitŁἪi de cŁlŁtorie din cauza unor deficienἪe (de exemplu, o anumitŁ 
stare fizicŁ sau psihicŁ) sau a unor factori sociali (inclusiv categoria de venit, v©rsta, sexul Ἠi 
originea etnicŁ). 
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Tabelul 29 - Accesibilitate - evaluarea punctelor tari 

Puncte tari  Comentarii M/P 

Ċntregul pol de creἨtere este acoperit de 24 de rute 
metropolitane ale CTP, care sunt bine conectate la 
reἪeaua de transport public urban, parte din ele 
deservind centrul oraἨului. 

Structura reἪelei de transport public Ἠi 
orariile de operare pot fi ´mbunŁtŁἪite. 

M5 

Cota modalŁ a transportului public este superioarŁ 
cotei modale a transportului privat, atât în perioada de 
v©rf de dimineaἪŁ (32,2% TP, 30,9% autoturism) c©t Ἠi 
în perioada dintre vârfuri (29,4% TP, 18,5% 
autoturism). 

ExistŁ premisele pentru a se ajunge ´n 
2030 la un procent al cŁlŁtoriilor cu TP de 
40% în ora de vârf. 

(toate 
proiectele 
de TP) 

O parte semnificativŁ din flotŁ este accesibilŁ pentru 
utilizatori cu mobilitate redusŁ (vehicule cu podea 
joasŁ): 45,9% din autobuze, 69,7% din troleibuze Ἠi 
10,8% din tramvaie. Raportat la cerinἪa maximŁ de 
vehicule într-o zi lucrŁtoare tipicŁ, procentele de 
vehicule cu podea joasŁ sunt 55,6% pentru autobuze, 
88,6% pentru troleibuze Ἠi 18,2% pentru tramvaie. 

Programul de înnoire a flotei ar duce la 
accesibilitate deplinŁ (flotŁ integralŁ cu 
podea joasŁ) abia în 2027. Este de dorit ca 
acest deziderat sŁ fie ´ndeplinit p©nŁ cel 
târziu în 2022. 

M6a, 
M6b 
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Tabelul 30 - Accesibilitate - evaluarea punctelor slabe 

Puncte slabe Comentarii M/P 

Calitatea infrastructurii pietonale reduce drastic 
mobilitatea persoanelor în scaune cu rotile, a 
persoanelor cu copii ´n cŁrucioare, a persoanelor cu 
bagaje etc. 

Este necesar un efort financiar Ἠi logistic 
considerabil pentru modernizarea 
infrastructurii pietonale, nu doar în centrul 
oraἨului, ci Ἠi ´n cartierele de locuinἪe 
precum Ἠi ´n comunele din polul de 
creἨtere. 

M8a, 
M12a, 
M13a, 
S16, S17 

DistanἪa medie interstaἪie este ridicatŁ (600 - 700 m) 
pentru o mare parte dintre rutele de transport public 
urban. 

Este necesarŁ reducerea distanἪelor ´ntre 
staἪii pe multe segmente ale reἪelei de 
transport public. 

M5 

Nu existŁ o abordare sistematicŁ pentru optimizarea 
accesului la staἪiile de transport public, ´n special din 
punctul de vedere al utilizatorilor cu mobilitate redusŁ. 

Ċn plus faἪŁ de ´mbunŁtŁἪirea spaἪiului Ἠi 
amenajŁrilor staἪiilor, este importantŁ Ἠi 
asigurarea accesului ´n condiἪii optime la 
acestea. 

M8a, 
S16, S17 

Linia de tramvai, ca principal mod de transport 
nepoluant Ἠi av©nd mare capacitate, nu deserveἨte 
satisfŁcŁtor centrul oraἨului. 

Conectarea reἪelei la zona ultracentralŁ ar 
creἨte mult rolul tramvaiul ´n transportul 
public urban Ἠi metropolitan. 

M2 

Volumele de pasageri pe axa vest ï est de transport 
public sunt excepἪional de ridicate (p©nŁ la 5360 de 
pasageri pe orŁ Ἠi sens la ora de v©rf de dimineaἪŁ), 
practic aproape la limita superioarŁ pentru o axŁ de 
autobuze / troleibuze pe infrastructurŁ convenἪionalŁ. 

CreἨterea cotei modale a transportului ´n 
comun nu poate fi realizatŁ prin atragerea 
de pasageri în axa vest ï est existentŁ de 
autobuze Ἠi troleibuze. 

C1, C2  

Transferul între marile noduri de transport public 
urban (PiaἪa Mihai Viteazu, zona GarŁ-AutogarŁ, zona 
PiaἪa Avram Iancu ï PiaἪa Cipariu) este neconvenabil. 

Optimizarea poziἪionŁrii staἪiilor Ἠi a 
operŁrii ´n principalele zone de 
interschimbare ar creἨte mult atractivitatea 
TP urban. 

M5, M7 

Sunt insuficiente eforturile de adaptare a serviciilor de 
transport feroviar la nevoile de mobilitate în zona 
metropolitanŁ. 

Orarul operatorilor feroviari poate fi 
optimizat în privinἪa trenurilor de navetŁ, 
av©nd ´n vedere cŁ 24% dintre pasageri 
cŁlŁtoresc ´n interiorul polului de creἨtere 
iar 61% ´n interiorul judeἪului6. 

- 

ExistŁ relativ puἪine gŁri Ἠi puncte de oprire pe calea 
feratŁ ´n interiorul oraἨului. 

Amenajarea unor puncte de oprire (zonele 
Tetarom, Fabricii, Aurel Vlaicu) ar creἨte 
numŁrul de utilizatori ai transportului 
feroviar.7 

S12 

Transferul între diversele moduri de transport public 
(urban, rutier extraurban, feroviar, aerian) nu este 
optimizat. 

Se impune îmbunŁtŁἪirea corelŁrii ´ntre 
serviciile de transport public oferite de 
diverἨi operatori (CTP, operatori feroviari, 
operatori de linii de autobuz Ἠi autocar de 
medie Ἠi lungŁ distanἪŁ, linii aeriene). 

- 

Ċn ciuda faptului cŁ o mare parte dintre pasagerii 
aeroportului sunt din alte judeἪe, nu existŁ facilitŁἪi 
pentru o legŁturŁ adecvatŁ ´ntre cursele de autobuz 
interurbane Ἠi aeroport.  

Este oportunŁ implementarea unei soluἪii 
pentru amenajarea unui punct de oprire 
sau a unei mini-autogŁri ´n imediata 
vecinŁtate a aeroportului. 

S13 

                                                 
6  Statistica se referŁ exclusiv la pasagerii operatorului CN CFR CŁlŁtori SA. 
7  Realizarea infrastructurii suplimentare necesare operŁrii unui òtren metropolitanò ´ntre NŁdŁἨel (sau 

chiar AghireἨ) pe de o parte Ἠi Apahida / Gherla / Dej pe de altŁ parte este condiἪionatŁ de realizarea de cŁtre 

guvern a proiectului de electrificare Ἠi modernizare a cŁii ferate Cluj-Napoca ï Episcopia Bihor, dar Ἠi de 

efectuarea cel puἪin a unei reparaἪii capitale pe tronsonul Cluj-Napoca ï Dej, a cŁrei deteriorare din ultimii ani a 

condus la creἨterea continuŁ  a duratei de deplasare (cel mai rapid tren parcurge acum cei 59 km ´ntre Cluj-

Napoca Ἠi Dej CŁlŁtori ´ntr-o orŁ Ἠi 16 minute). Nu ´n ultimul r©nd, operarea unui tren metropolitan (spre 

exemplu de tip S-Bahn) ar necesita o reformŁ instituἪionalŁ a CN CFR InfrastructurŁ SA. 



Banca EuropeanŁ pentru ReconstrucἪie Ἠi Dezvoltare Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ Cluj-Napoca 

Raport final 
 

 
REP/238624/DSUMP001 | Varianta II | 14 Martie 2016  

C:\USERS\MM\DESKTOP\PMUD CLUJ-TIMISOARA\CDS\BOTH\CLJ\~SUMP POST-SUBMISSION EDITS\!00. CLUJ-NAPOCA SUMP (MOD APM).DOCX 

 
Page 74 

 

4.4 SiguranἪŁ 

Acest obiectiv strategic priveἨte creἨterea siguranἪei Ἠi a securitŁἪii pentru cŁlŁtori Ἠi pentru 
comunitate în general. 

Tabelul 31 - SiguranἪŁ - evaluarea punctelor slabe 

Puncte slabe Comentarii M/P 

Traficul de tranzit Ἠi de trecere de pe cele douŁ axe 
vest - est contribuie semnificativ la reducerea 
siguranἪei rutiere. 

Separarea traficului de tranzit Ἠi de trecere 
de traficul local al creἨte siguranἪa rutierŁ. 

C5a, 
C5b, 
C9c, 
C9b 

Utilizatorii vulnerabili nu sunt protejaἪi pe anumite 
tronsoane de artere Ἠi drumuri colectoare. 

ĊmbunŁtŁἪirea amenajŁrii trecerilor de 
pietoni Ἠi a trotuarelor, precum Ἠi protecἪia 
cicliἨtilor sau redirecἪionarea lor pe trasee 
alternative paralele ar rezolva problema. 

M4b, 
M14a, 
M14b 

Utilizatorii vulnerabili sunt neprotejaἪi ´n zonele rurale 
pe cea mai mare parte dintre principalele radiale ce 
converg ´n zona urbanŁ. 

Este necesarŁ amenajarea de trotuare (Ἠi 
posibil Ἠi de infrastructurŁ de ciclism 
dedicatŁ) pe drumurile Ἠi strŁzile din 
intravilanul localitŁἪilor rurale. 

S16, S17 

Lipsa spaἪiilor speciale pentru ´ncŁrcarea/descŁrcarea 
mŁrfurilor pune uneori ´n pericol pietonii Ἠi cicliἨtii din 
cauza ocupŁrii inadecvate a spaἪiului comun de pe 
Ἠosea Ἠi a trotuarelor. 

Amenajarea spaἪiilor cu destinaἪie 
specialŁ ar conduce la o activitate mai 
ordonatŁ privind ´ncŁrcarea Ἠi descŁrcarea 
mŁrfurilor, ´n special ´n zona centralŁ, 
reduc©nd riscurile pentru pietoni Ἠi 
cicliἨti. 

M15 

Nu existŁ o abordare proactivŁ ´n domeniul siguranἪei 
rutiere. 

Trebuie ´mbunŁtŁἪit cadrul instituἪional 
privind elaborarea Ἠi implementarea 
programelor Ἠi proiectelor de siguranἪŁ 
rutierŁ. 

M4b 

Lipsa posibilitŁἪii de a lŁsa pasagerii (ca Ἠofer ´nsoἪitor 
sau ca taximetrist) ´n incinta parcŁrii aeroportului 
cauzeazŁ oprirea ´n sensul giratoriu aglomerat situat la 
sud de terminal, fapt ce afecteazŁ siguranἪa traficului 
în sensul giratoriu. 

Trebuie permisŁ accesul gratuit pentru 
termen foarte scurt ´n faἪa terminalului de 
plecŁri pentru autoturisme, similar soluἪiei 
din Aeroportul InternaἪional BucureἨti 
Henri CoandŁ. 

S13 

4.5 Calitatea vieἪii 

Acest obiectiv strategic priveἨte contribuἪia la creἨterea atractivitŁἪii Ἠi a calitŁἪii mediului 
urban ´n beneficiul cetŁἪenilor, al economiei Ἠi al societŁἪii ´n ansamblu. 
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Tabelul 32 - Calitatea vieἪii - evaluarea punctelor slabe 

Puncte slabe Comentarii M/P 

Parcarea pe trotuare afecteazŁ semnificativ calitatea 
vieἪii ´n marea majoritate a zonelor din Cluj-Napoca. 

Este necesarŁ rezolvarea problemei atât în 
zona centralŁ extinsŁ c©t Ἠi ´n cartierele de 
locuinἪe. 

M1a, 
M1b, 
M1c, S1, 
S2 

O mare parte din traficul de tranzit Ἠi de trecere 
traverseazŁ oraἨul prin zona ultracentralŁ, iar traficul 
greu de tranzit traverseazŁ zone rezidenἪiale din nordul 
oraἨului. 

Traficul ridicat reduce drastic adecvarea pentru trai Ἠi 
calitatea experienἪei pietonale urbane turistice Ἠi 
generale ´n centrul oraἨului Cluj-Napoca. 

Este necesarŁ eliminarea traficului de 
tranzit Ἠi de trecere at©t din zonele 
promenadelor, a pieἪelor Ἠi a altor zone 
ultracentrale turistice Ἠi de agrement, c©t 
Ἠi din marile cartiere de locuinἪe ale 
oraἨului. 

C5a, 
C9c, 
C11, 
C10c 

Lipsa unor coridoare pietonale de calitate, pe 
aliniamente altele dec©t a marilor artere de circulaἪie, 
care sŁ conecteze ´ntre ele zonele oraἨului reduce 
calitatea vieἪii urbane Ἠi propensiunea ´nspre mersul pe 
jos. 

Este necesarŁ conceperea Ἠi realizarea 
unor veritabile ĂautostrŁzi pietonaleò ï 
axe care leagŁ principalele zone ale 
oraἨului prin zone lipsite de trafic intens, 
liniἨtite, plŁcute Ἠi sigure pentru pietoni. 

M12 

Lipsa unei reἪele de trasee ciclourbane de calitate 
reduce atractivitatea transportului cu bicicleta. 

Realizarea unei reἪele adecvate de ciclism 
Ἠi prioritizarea cicliἨtilor ´n faἪa traficului 
motorizat este singura soluἪie pentru 
creἨterea semnificativŁ a cotei modale a 
mersului cu bicicleta. 

M14a, 
M14b 
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5 Viziunea de dezvoltare a mobilitŁἪii urbane 

5.1 Viziunea prezentatŁ pentru trei scenarii alternative 

Prezentul PMUD propune intervenἪii (mŁsuri sau proiecte) prin care sunt propuse rezolvŁri 
pentru probleme identificate ´n etapa de analizŁ a situaἪiei actuale sau care sunt considerate ca 
strategice ´n contextul asigurŁrii unei mobilitŁἪi urbane ´n zona de studiu. Modul de 
clasificare a acestor proiecte a fost prezentat anterior. 

5.1.1 Lista proiectelor angajate 

Tabelele din aceastŁ subsecἪiune prezintŁ proiectele angajate ï proiecte care sunt considerate 
ca fiind deja stabilite pentru implementare de autoritŁἪile locale sau centrale, inclusiv proiecte 
aflate ´n execuἪie la ora actualŁ (sau finalizate de c©nd a ´nceput elaborarea PMUD). 
Proiectele sunt grupate în trei clase: 

¶ Proiecte implementate prin POR 2007 ï 2013 (proiectele A1 ï A4). Ċn cazul nefinalizŁrii 
unora dintre ele, efortul bugetar aferent va trebui preluat ´n bugetul beneficiarului, Ἠi deci 
scŁzut din anvelopa bugetarŁ disponibilŁ pentru implementarea PMUD. 

¶ Proiectele angajate cu finanἪare exclusiv localŁ (proiectele B1 Ἠi B2) pentru finalizarea 
cŁrora va fi nevoie de un efort bugetar ulterior finalizŁrii anului 2015, care va fi de 
asemenea scŁzut din anvelopa bugetarŁ disponibilŁ pentru implementarea PMUD. 

¶ Proiectele de interes naἪional angajate prin Masterplanul General de Transport (proiectele 
N1 ï N128), având date de finalizare ´ntre 2016 Ἠi 2032. Acestea fiind finanἪate exclusiv 
prin fonduri non-locale (POS-T 2007 ï 2013, POIM 2014 ï 2020, PO viitor 2020+) nu 
sunt luate ´n considerare ´n anvelopa bugetarŁ disponibilŁ pentru PMUD, ´nsŁ sunt 
incluse, dacŁ este cazul, ´n modelul pentru anii viitori 2020 Ἠi 2030. 

Scopul inventarierii proiectelor angajate este legat de: 

¶ Afectarea modelului de transport pentru anul de prognozŁ 2020 (presupun©nd cŁ toate 
proiectele angajate, cu excepἪia celor din Masterplanul General de Transport propuse 
dupŁ 2020, vor fi finalizate p©nŁ atunci), prin includerea ´n model a capacitŁἪilor 
suplimentare (drumuri noi sau lŁrgite, intersecἪii denivelate etc.) 

¶ Definirea anvelopei bugetare disponibile pentru construcἪia portofoliului de proiecte de 
implementat prin PMUD ï aἨadar, dupŁ scŁderea contribuἪiilor financiare necesare pentru 
proiectele angajate. 

  

                                                 
8  Cu excepἪia proiectului N12, privind construcἪia racordului dintre DN 1 Ἠi A3 de la Tureni, care ar nu 

este inclus ´n MPGT, dar datoritŁ maturitŁἪii sale este considerat ca angajat. 
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Tabelul 33 - Proiecte angajate: nivel local - POR 2007 - 2013 

# Nume Sector Valoare fŁrŁ 
TVA, MEUR 
(sursŁ) 

Beneficiar Stadiu 

A1 ReἪea de staἪii self-service de 
închiriere de biciclete 

Mers cu 
bicicleta 

4.0 (POR) PrimŁriile Cluj-
Napoca, 
FloreἨti, 
Apahida 

Ċn execuἪie, 
finalizare 2015 

Å 50 de staἪii de ´nchiriere (43 ´n Cluj-Napoca, 4 ´n FloreἨti, 3 ´n Apahida) 
Å 540 de biciclete publice 
Å 18,8 km piste de biciclete 

A2 Modernizarea Ἠi extinderea 
sistemului de transport public 
în comun în zona 
metropolitanŁ Cluj - Etapa I 

Transport 
în comun 

4.8 (POR) PrimŁria Cluj-
Napoca 

Ċn execuἪie, 
finalizare 2015 

Å Modernizarea a 87 de staἪii TP 
Å Introducerea unui sistem de e-ticketing pentru ´ntreaga reἪea: 61 automate eliberare legitimaἪii, 136 
validatoare ´n 67 de staἪii; 327 validatoare ´n mijloace de TP; 74 panouri de afiἨaj informaἪii 

A3 Modernizarea tramei stradale 
de acces în zona industrialŁ 

StrŁzi 13.5 (POR) PrimŁria Cluj-
Napoca 

Ċn execuἪie, 
finalizare 2015 

Å 14,05 km strŁzi reabilitate, inclusiv 4 poduri 
Å 86 de intersecἪii amenajate 

A4 Refacerea infrastructurii 
OraἨului ComoarŁ Ἠi 
modernizarea cŁilor de acces 
spre centrul istoric 

StrŁzi 3.8 (POR) PrimŁria Cluj-
Napoca 

Ċn execuἪie, 
finalizare 2015 

Å 4 artere rutiere modernizate (Ion I. C. BrŁtianu, Memorandumului, Avram Iancu, MoἪilor) 

Tabelul 34 - Proiecte angajate: nivel local - finanἪare din surse locale 

# Nume Sector Valoare fŁrŁ 
TVA, MEUR 
(sursŁ) 

Beneficiar Stadiu 

B1 AchiziἪia de autobuze Ἠi 
troleibuze 

Transport 
în comun 

21.7 (buget 
local + credit) 

PrimŁria Cluj-
Napoca 

Ċn desfŁἨurare, 
finalizare 2015 

Å 40 autobuze articulate 
Å 10 autobuze simple 
Å 10 autobuze articulate second hand 
Å 20 troleibuze articulate 

B2 AchiziἪia de autobuze electrice Transport 
în comun 

5 (fonduri 
elveἪiene) 

PrimŁria Cluj-
Napoca 

LicitaἪie ´n 
pregŁtire, 
finalizare 2016 

Å 10 autobuze electrice articulate 
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Tabelul 35 - Proiecte angajate: nivel naἪional (masterplanul general de transport, cu excepἪia N12) 

# Nume Sector Valoare fŁrŁ 
TVA, MEUR 
(sursŁ) 

Beneficiar Stadiu 

N1 Autostrada GilŁu - NŁdŁἨel Drumuri  58.7 (BS) CNADNR SA Ċn execuἪie, 
finalizare 2016 

 Å 8,7 km autostradŁ 2x2 

N2 Autostrada NŁdŁἨel - 
MihŁieἨti 

Drumuri  84.5 (BS) CNADNR SA În contractare, 
finalizare 2018 

 Å 16,8 km autostradŁ 2x2 

N3 Autostrada Câmpia Turzii - 
Târgu MureἨ 

Drumuri  359.9 (POS-T 
/ POIM) 

CNADNR SA PregŁtire 
execuἪie, 
finalizare 2018 

 Å 51,8 km autostradŁ 2x2 

N4 Autostrada Turda - SebeἨ Drumuri  450.4 (POS-T 
/ POIM) 

CNADNR SA Ċn execuἪie, 
finalizare 2017 

 Å 70 km autostradŁ 2x2 

N5 Drum expres Turda - Halmeu Drumuri  1713.2  (PO 
viitor) 

CNADNR SA Nu existŁ studii; 
finalizare 2030 - 
2032 

 Å 320 km drum expres 2x2 

N6 Electrificare linie cale feratŁ 
Cluj-Napoca - Episcopia 
Bihor 

CŁi ferate 477.4 (POIM) CN CFR SA Nu existŁ studii; 
finalizare 2019 

 Å Modernizare Ἠi electrificare 158 km cale feratŁ (din care 76 km linie dublŁ) 

N7 Modernizare cale feratŁ Cluj-
Napoca - Ilva MicŁ 

CŁi ferate 452  (PO 
viitor) 

CN CFR SA Nu existŁ studii; 
finalizare 2019 

 Å Modernizare 131 km cale feratŁ electrificatŁ (din care 83 km linie dublŁ) 

N8 Modernizare cale feratŁ Cluj-
Napoca - Câmpia Turzii 

CŁi ferate 321 (PO 
viitor) 

CN CFR SA Nu existŁ studii; 
finalizare 2019 

 Å Modernizare 51 km cale feratŁ electrificatŁ linie dublŁ 

N9 Modernizare cale feratŁ 
Câmpia Turzii - CoἨlariu 

CŁi ferate 241  (PO 
viitor) 

CN CFR SA Nu existŁ studii; 
finalizare 2019 

 Å Modernizare 53 km cale feratŁ electrificatŁ linie dublŁ 

N10 Reabilitare suprafeἪe de 
miἨcare, terminal pasageri + 
terminal cargo nou 

Transport 
aerian 

131.1 
(nespecificat) 

Aeroportul 
InternaἪional 
Cluj-Napoca 

ExistŁ SF; 
finalizare 2018 

 Å Reabilitare suprafeἪe de miἨcare, terminal pasageri + terminal cargo nou 

N11 Terminal transport multimodal 
Cluj-Napoca 

Transport 
intermodal 

34.3 (POIM) CL Cluj-Napoca Nu existŁ studii; 
finalizare 2017 

 Å ConstrucἪie terminal multimodal de marfŁ cu capacitate de operare de 500 000 de tone pe zi 

N12 Drum de legŁturŁ DN 1 
(Tureni) - A3 

Drumuri  6 (BS) CNADNR SA ExistŁ SF; 
finalizare 2018 

 Å ConstrucἪie 5 km drum 2x2 ´ntre DN 1 (´n zona MŁrtineἨti - Tureni) Ἠi autostrada Transilvania km 21. 
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5.1.2 Proiecte prioritate zero pentru PMUD (proiectele Ămust doò) 

Tabelul de mai jos prezintŁ 16 proiecte Ἠi mŁsuri care reprezintŁ ñprioritate zero" a PMUD. 
Acestea sunt considerate a fi ĂprecondiἪiiò ale planului, Ἠi includ: 

¶ Proiecte privind implementarea unor reforme organizaἪionale sau instituἪionale (M2a, 
M2b, M3) 

¶ Proiecte necesare pentru buna funcἪionare a sistemului de transport ´n comun ( M6a, 
M6b, M9a, M9b, M10a, M10b, M11a, M11b) 

¶ Proiecte critice pentru creἨterea atractivitŁἪii transportului ´n comun Ἠi sporirea cotei 
modale a acestuia (M4a, M5, M7, M8a, M8b) 

¶ Proiecte critice pentru creἨterea cotei modale a transportului nemotorizat, cu accent pe 
creĸterea spaŞiului pietonal ĸi extinderea reŞelelor de piste de biciclete (M12, M13a, 
M13b, M14a, M14b) 

¶ Alte proiecte privind ´ndeplinirea unor cerinἪe fundamentale de sustenabilitate a 
mobilitŁἪii sau de rezolvare a unor probleme critice ( M1a, M1b, M1c, M4a, M4b, M15, 
M16). 

Nu toate proiectele rŁspund direct problemelor identificate ĸi prezentate în Capitolul 4. Spre 
exemplu, proiectele privind ´nlocuirea reἪelei de contact pentru troleibuze Ἠi tramvaie sau 
privind modernizarea depoului de tramvaie Ignat nu genereazŁ probleme de mobilitate la ora 
actualŁ care ar fi òevidente/vizibileò pentru utilizatorii finali, ´nsŁ sunt critice pentru creἨterea 
sau cel puἪin menἪinerea cotei modale a transportului ´n comun. 

Aceste proiecte sunt comune celor trei scenarii alternative. 

Tabelul 36 - Proiecte prioritate zero pentru SUMP (must-do projects) 

# Nume Sector Valoare 
estimatŁ 
MEUR 

Beneficiar Stadiu 

M1 Reforma politicii de parcare 
Ἠi a controlului 

Parcare / 
InstituἪiona
l 

09 CL Cluj-Napoca Nu existŁ studii 

 Å Reforma politicii de parcare ´n principal prin eliminarea abonamentelor ´n zona centralŁ pentru non-
rezidenἪi 
 Å MŁsuri pentru ´mbunŁtŁἪirea controlului parcŁrii ´n special ´n zona centralŁ 
 Å Proiectul este generator de venit (datoritŁ ´nlocuirii semnificative a parcŁrii cu abonamente cu parcarea pe 
termen scurt) 

M2 AgenἪie metropolitanŁ 
pentru planificarea 
transporturilor 

InstituἪiona
l 

0.5 CL Cluj-Napoca 
Ἠi restul 
localitŁἪilor din 
PC, CJ CJ 

Nu existŁ studii 

 Å ĊnfiinἪarea unei agenἪii responsabile pentru planificarea sinergicŁ a infrastructurii Ἠi serviciilor de transport 
´n polul de creἨtere 

M3 Integrarea sistemelor 
informatice legate de 
mobilitate 

IT / 
InstituἪiona
l 

1 CL Cluj-
Napoca; CTP; 
PoliἪia localŁ 

Nu existŁ studii 

 Å Integrarea at©t tehnicŁ c©t Ἠi instituἪionalŁ a sistemelor actuale Ἠi ´n curs de realizare 

                                                 
9  Calculele noastre aratŁ cŁ prin implementarea noii politici de parcare ´n zona centralŁ, s-ar genera un 

venit de aproximativ 4,1 milioane de euro anual. Acesta ar putea fi folosit de primŁrie pentru construcἪia de noi 

structuri de parcare sub- Ἠi supraterane, at©t ´n zona centralŁ c©t Ἠi ´n cartiere. Acest venit nu a fost inclus ´n 

anvelopa bugetarŁ dedicatŁ, ´nsŁ va fi luat ´n calcul la momentul construcἪiei portofoliului final de proiecte. 
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 Å Permite ´mbunŁtŁἪirea semnificativŁ a acἪiunilor de rŁspuns Ἠi ajustare (dimensiunea reactivŁ) c©t Ἠi de 
planificare strategicŁ (dimensiunea proactivŁ) privind mobilitatea 

M4 Managementul traficului Multiple 
domenii 

15 CL Cluj-
Napoca; CTP 

Nu existŁ studii 

 Å Ċnlocuirea semafoarelor de generaἪie veche cu sisteme moderne bazate pe funcἪionare adaptivŁ Ἠi integrarea 
subsistemului nou realizat în 2009-2011 
 Å Reconfigurarea unor intersecἪii, ´n principal pentru creἨterea prioritŁἪii transportului public Ἠi transportului 
nemotorizat 
 Å ĊmbunŁtŁἪirea siguranἪei rutiere a utilizatorilor vulnerabili (reconfigurare treceri de pietoni, facilitŁἪi pentru 
cicliἨti) pe artere Ἠi drumuri colectoare 

M5 Optimizarea reἪelei de 
transport public 

Transport 
în comun 

1 CL Cluj-
Napoca; CTP 

Nu existŁ studii 

 Å Reconfigurarea pachetului de rute ce formeazŁ reἪeaua de transport public din polul de creἨtere, ´n principal 
prin raἪionalizarea rutelor 
 Å PMUD va propune reἪeaua de rute nouŁ (inclusiv modificŁri de staἪii unde este cazul) precum Ἠi frecvenἪele 
Ἠi capacitŁἪile de operare ´n ora de v©rf de dimineaἪŁ Ἠi ´n perioada ´ntre orele de v©rf 
 Å Vor exista douŁ propuneri: pe termen scurt (implementabil imediat, fŁrŁ sŁ fie necesare modificŁri de 
infrastructurŁ) Ἠi pe termen mediu (implementare dependentŁ de realizarea unor investiἪii ´n infrastructurŁ) 

M6 Înnoirea flotei de transport 
în comun 

Transport 
în comun 

50 CL Cluj-
Napoca; CTP 

- 

 Å AchiziἪia de mijloace de transport ´n comun (sau dupŁ caz modernizarea celor existente) 
 Å PMUD va propune o strategie de ´nnoire / ´nlocuire a flotei pentru ´ntreaga perioadŁ 2015 - 2030 

M7 Reorganizarea punctelor 
majore de transfer în 
transportul public 

Transport 
în comun 

3 CTP - 

 Å Reorganizarea principalelor noduri de transport ´n comun Ἠi optimizarea operŁrii serviciilor de TC ´n zona 
acestora: GarŁ - AutogarŁ, PiaἪa Mihai Viteazu, PiaἪa Avram Iancu - PiaἪa Cipariu 

M8 Modernizarea staἪiilor de 
transport ´n comun Ἠi a 
accesului la acestea 

Transport 
în comun 

5 CTP - 

 Å Modernizarea a 100 de staἪii de transport ´n comun, inclusiv a infrastructurii pietonale de acces la acestea. 

M9 Ċnlocuirea reἪelei de contact 
pentru troleibuze - Etapa I 

Transport 
în comun 

0.5 CTP - 

 Å Ċnlocuirea elementelor de reἪea a reἪelei de troleibuze (macaze, cruci, intersecἪii). 

M10 Ċnlocuirea reἪelei de contact 
pentru tramvaie 

Transport 
în comun 

3 CTP - 

 Å Ċnlocuirea reἪelei de alimentare (linie de contact, cabluri de alimentare, staἪii de alimentare) pentru reἪeaua 
de troleibuz 

M11 Modernizarea depoului de 
tramvaie Ignat 

Transport 
în comun 

4 CTP - 

 Å Modernizarea sau ´nlocuirea construcἪiilor Ἠi echipamentelor din depoul de tramvaie 

M12 Amenajarea de coridoare 
pietonale 

Mers pe 
jos 

2.25 CL Cluj-Napoca Nu existŁ studii 

 Å Amenajarea a cca. 30 km de coridoare pietonale ´ntre principalele zone ale oraἨului 
 Å Coridoarele vor fi pe c©t posibil ´n alte zone dec©t adiacent marilor artere de circulaἪie, travers©nd sau 
adiacente c©t mai multor zone verzi, Ἠi care sŁ confere rute c©t mai plŁcute Ἠi sigure pentru mersul pe jos 

M13 CreἨterea spaἪiului pietonal 
´n zona urbanŁ 

Mers pe 
jos 

 ~15 CL Cluj-Napoca ExistŁ studii-
concept 
(Planwerk) 

 Å Amenajarea a cca. 20.000 mp pentru uz exclusiv nemotorizat Ἠi a cca. 130.000 mp pentru uz de tip "shared 
space" 
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M14 ReἪeaua de biciclete - etapa 
II  

Mers cu 
bicicleta 

3.75 CL Cluj-Napoca Nu existŁ studii 

 Å Extinderea reἪelei de piste de biciclete cu cca. 57 km ´n interiorul oraἨului 

M15 Amenajarea de locuri de 
´ncŁrcare / descŁrcare de 
marfŁ ´n centrul oraἨului 

Transport 
de marfŁ 

0.5 CL Cluj-Napoca Nu existŁ studii 

 Å Instalarea de semnalizare orizontalŁ Ἠi verticalŁ pentru locuri special amenajate pentru ´ncŁrcare / 
descŁrcare marfŁ ´n apropierea principalelor clŁdiri comerciale din centrul oraἨului 

M16 Modernizarea strŁzilor fŁrŁ 
´mbrŁcŁminte rutierŁ 

Rutier ~25  CL Cluj-Napoca ExistŁ studii 
pentru anumite 
strŁzi 

 Å Modernizarea strŁzilor fŁrŁ ´mbrŁcŁminte rutierŁ impermeabilizatŁ (pietruite sau de pŁm©nt). 

5.1.3 ConstrucἪia celor trei scenarii alternative ï elemente generale 

O parte semnificativŁ dintre problemele de mobilitate identificate au de-a face cu ´ncŁrcarea 
semnificativŁ a axei vest ï est ce traverseazŁ zona ultracentralŁ a oraἨului (precum Ἠi 
principalele douŁ cartiere de locuinἪe, MŁnŁἨtur Ἠi MŁrŁἨti). ĊncŁrcarea pe aceastŁ axŁ are loc 
at©t ´n privinἪa transportului privat (autoturisme) (Figura 34) c©t Ἠi ´n privinἪa transportului 
public (Figura 35). 
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Figura 34 - Volumele de transport privat (autovehicule) modelate (anul de bazŁ, ora de v©rf de dimineaἪŁ) pe principala axŁ vest-est 
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Figura 35 - Volumele de transport public (pasageri) modelate (anul de bazŁ, ora de v©rf de dimineaἪŁ) pe principala axŁ vest-est 
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Ca atare, cele trei scenarii alternative sunt construite ´n jurul ´ntrebŁrii: òcare intervenἪii 
privind problema axei vest ï est ar urma sŁ fie realizate cu prioritate, în vederea 
rezolvŁrii gravelor probleme de mobilitate de pe axa vest ï est ce traverseazŁ zona 
ultracentralŁ a oraἨuluiò? 

Pentru fiecare scenariu alternativ sunt prezentate filozofia de construcἪie precum Ἠi 
principalele proiecte cu orizont 2020 Ἠi 2030. Orizontul 2020 este reprezentat cu aproximaἪie, 
termenul efectiv de punere ´n funcἪiune a unor proiecte put©nd coincide cu finalul perioadei 
de programare 2014 ï 2020 (cu alte cuvinte, p©nŁ ´n 2023); construcἪia scenariilor presupune 
´nsŁ scenariul optimist, ´n care proiectele propuse ar fi finalizate p©nŁ ´n 2020. 

Scenariile alternative au fost construite astfel ´nc©t proiectele de bazŁ (care corespund 
cheltuielilor cele mai semnificative) sŁ se ´nscrie ´n aproximativ aceeaἨi anvelopŁ bugetarŁ. 
Ċn contextul construcἪiei scenariilor alternative au fost ´nsŁ realizate doar estimŁri orientative 
de cost, determinarea costurilor având loc doar ulterior elaborŁrii studiilor tehnico-economice 
aferente. 

Anvelopa bugetarŁ calculatŁ pentru perioada 2016 ï 2030 este prezentatŁ ´n tabelul de mai 
jos. 

Tabelul 37 - Anvelopa bugetarŁ PMUD 2016 ï 2030 (milioane euro) 

 

Comentarii: 

(1). Sunt excluse din anvelopŁ urmŁtoarele surse: 

¶ Sursele naἪionale,în principal Programul OperaŞional InfrastructurŁ Mare 2014-2020 
(POIM) Ἠi Programele OperaŞionale viitoare, care vor finanἪa proiectele deja angajate prin 
MPGT, precum Ἠi alte surse neasociate celor locale (spre exemplu facilitatea TEN-T 
pentru proiectul terminalului intermodal de la aeroport); de asemenea, sunt excluse  
proiectele care vor fi propuse prin PMUD pentru finanἪare naἪionalŁ, inclusiv proiecte 
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pentru care, practic, nu existŁ o altŁ soluἪie realistŁ de finanἪare (spre exemplu racordul 
rapid A3 / GilŁu ï Cluj-Napoca). 

¶ Fondurile europene nerambursabile Ἠi guvernamentale, altele decât cele aferente 
prioritŁἪii de investiἪii 4.1 din Programul OperaŞional Regional (POR) 2014 ï 2020, cum 
ar fi cele din axa 6 POR (Ἠi cele corespunzŁtoare din POR viitoare). Portofoliile de 
proiecte aferente acestor surse (´n principal privind drumurile judeἪene, comunale Ἠi 
strŁzile rurale) sunt considerate ca òfixateĂ ´n contextul PMUD, Ἠi vor fi preluate ca atare. 

¶ Sursele provenind din bugetele consiliului judeἪean sau ale consiliilor locale, altele decât 
Cluj-Napoca, deoarece acestea vor fi necesare practic ´n ´ntregime pentru pregŁtirea Ἠi 
cofinanἪarea proiectelor menἪionate la aliniatul de mai sus. Cu toate acestea, ´n 
implementarea proiectelor din PMUD va fi luatŁ ´n calcul posibilitatea ca unele comune 
cu capacitate bugetarŁ superioarŁ (´n mod special FloreἨti) sŁ cofinanἪeze anumite 
proiecte din portofoliul PMUD. 

(2). Nu existŁ motive de a prognoza o creἨtere a alocŁrilor anuale din fonduri europene prin 
comparaἪie cu perioada 2014 - 2020, sunt deci utilizate aceleaἨi alocŁri anuale, ´ncep©nd cu 
anul 2021. 

(3). Calculul privind fondurile locale porneἨte de la valoarea utilizatŁ ´n 2015 pentru proiecte 
de investiἪii ´n mobilitate10 Ἠi presupune o creἨtere anualŁ de 4% (creἨterea totalŁ pentru 
perioada 2016 - 2030 este de cca. 75%, ´n sinergie cu creἨterea prognozatŁ a PIB-ului în 
Modelul NaἪional de Transport aferent MPGT). 

(4). Se presupune un angajament al CL Cluj-Napoca de a spori investiἪiile ´n proiectele de 
mobilitate (´n 2016 cu 25% mai mult dec©t ´n 2015, iar apoi o creἨtere anualŁ de 5%). 

(5). Se presupune o distribuἪie liniarŁ de-a lungul anilor a acestor fonduri. 

(6). Anvelopa bugetarŁ optimistŁ va fi cea utilizatŁ pentru construcἪia portofoliului de 
proiecte, ´n special av©nd ´n vedere nevoia de a avea proiecte de rezervŁ pentru alte surse de 
finanἪare ce ar putea apŁrea sau pentru rectificŁri bugetare pozitive. 

În contextul acestei anvelope bugetare (664 de milioane de euro ´n varianta optimistŁ): 

¶ Costurile proiectelor Ămust-doĂ sunt de aproximativ 150 de milioane de euro 

¶ Costurile proiectelor de bazŁ pentru cele trei scenarii alternative sunt de: 

¶ 341,6 milioane de euro pentru Scenariul Alternativ 1 (ScA 1) 

¶ 375,6 milioane de euro pentru Scenariul Alternativ 2 (ScA 2) 

¶ 429 milioane de euro pentru Scenariul Alternativ 3 (ScA 3) 

RŁm©n astfel disponibile sumele indicate ´n ultimele douŁ r©nduri din tabelul de mai jos 
pentru finanἪarea proiectelor suport  sau pentru alte nevoi. 

                                                 

10  Ċn mod specific trebuie menἪionat faptul cŁ au fost excluse cheltuielile cu ´ntreἪinerea Ἠi operarea 

infrastructurii Ἠi serviciilor de transport, precum Ἠi compensaἪiile pentru serviciul de transport public ï atât din 

alocŁrile primŁriei Cluj-Napoca, precum Ἠi din prezenta anvelopŁ bugetarŁ, av©nd ´n vedere Ἠi faptul cŁ 

Programul OperaἪional Regional nu finanἪeazŁ asemenea cheltuieli. 

Ċn contextul Componentei 8 a proiectului PMUD, òfinanἪarea planurilorĂ, va fi prezentatŁ o anvelopŁ bugetarŁ 

similarŁ pentru activitŁἪile de ´ntreἪinere, operare Ἠi compensaἪie pentru transportul public. 
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Tabelul 38 - Costurile orientative (´n milioane de euro) ale proiectelor de bazŁ aferente celor trei scenarii 

alternative 

Scenariul alternativ ScA 1 ScA 2 ScA 3 

Total anvelopa bugetarŁ PMUD Cluj 664 

Costurile proiectelor Ămust-doĂ 150 

Total disponibil fara proiectele Ămust doò 514 

Total proiecte propuse în anvelopa PMUD 266.0 232.5 285.9 

Total proiecte propuse în anvelopa PMUD, inclusiv proiectele propuse pentru 
finanѿare naѿionalŁ 

341.6 375.6 429.0 

Rest de anvelopŁ bugetarŁ pentru proiecte suport PMUD 248.0 281.5 228.1 

Rest de anvelopŁ bugetarŁ pentru proiecte suport, ´n scenariul preluŁrii 
inclusiv a proiectelor propuse spre finanѿare naѿionalŁ ´n anvelopa PMUD 

172.4 138.4 85.0 

Se observŁ cŁ anvelopa bugetarŁ este suficientŁ chiar Ἠi ´n ipoteza finanἪŁrii din aceasta a 
proiectelor propuse spre finanἪare naἪionalŁ (deἨi acest lucru nu ar putea fi tehnic realizabil: 
spre exemplu racordul A3 / GilŁu ï Cluj-Napoca nu poate fi finanἪat din niciuna dintre 
sursele incluse ´n anvelopa bugetarŁ). 

5.1.4 Tratarea reἪelei de transport public (abordare comunŁ celor trei 

scenarii alternative) 

Axa vest ï est de transport ´n comun prezintŁ pe anumite tronsoane valori de ´ncŁrcare de 
aproape 6000 de pasageri pe orŁ Ἠi sens. AceastŁ valoare este limita superioarŁ pentru care se 
poate asigura transportul ´n comun cu un mod òclasicò: autobuz / troleibuz / tramvai care 
´mparte parἪial sau total calea de rulare cu cea pentru transport general, Ἠi care are intersecἪii 
la nivel cu alte axe de transport. AceastŁ limitare rezultŁ din urmŁtorul calcul: 

200 pasageri [capacitate maximŁ tipicŁ pentru un tramvai] x 30 de frecvenѿe pe orŁ [adicŁ 
un vehicul la 120 de secunde, restricѿie dictatŁ de timpul de ´mbarcare/debarcare ´n staѿie, 
dar ´n special de timpii de aѽteptare la intersecѿiile ï în general semaforizate ï cu alte cŁi de 
transport] 

Ċn vederea atragerii de noi cŁlŁtori ´n reἪeaua de transport ´n comun, Ἠi deci pentru creἨterea 
cotei modale a acestuia ´n contextul unui PMUD cu adevŁrat sustenabil, au fost luate ´n calcul 
urmŁtoarele douŁ alternative: 

¶ ConstrucἪia unui nou mod de transport pe axa vest ï est (metrou, tramvai subteran, 
monorail) 

¶ FuncἪionalizarea liniei de tramvai deja existente dar insuficient folositŁ, prin extinderea 
acesteia ´nspre vest, conectarea sa cu centrul oraἨului Ἠi creἨterea vitezei operaἪionale prin 
acordarea de prioritate la intersecἪii Ἠi asigurarea unei cŁi de rulare separate. 

Ċn urma discuἪiei cu reprezentanἪii autoritŁἪilor locale a fost aleasŁ cea din urmŁ variantŁ ´n 
vederea exerciἪiului de construcἪie a celor trei scenarii alternative. Figura de mai jos prezintŁ 
abordarea propusŁ pentru transformarea tramvaiului ´n coloana vertebralŁ a reἪelei de 
transport public în Cluj-Napoca. 

  



Banca EuropeanŁ pentru ReconstrucἪie Ἠi Dezvoltare Planul de Mobilitate UrbanŁ DurabilŁ Cluj-Napoca 

Raport final 
 

 
REP/238624/DSUMP001 | Varianta II | 14 Martie 2016  

C:\USERS\MM\DESKTOP\PMUD CLUJ-TIMISOARA\CDS\BOTH\CLJ\~SUMP POST-SUBMISSION EDITS\!00. CLUJ-NAPOCA SUMP (MOD APM).DOCX 

 
Page 87 

 

Figura 36 - Extinderea reἪelei de tramvai - abordarea propusŁ 
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Propunerea constŁ ´n: 

¶ Extinderea tramvaiului ´ntre MŁnŁἨtur (terminalul Bucium) Ἠi FloreἨti, pe o lungime de 
cca. 5,8 km. 

¶ Realizarea unei bucle unidirecἪionale de ´n zona centralŁ a oraἨului, care sŁ fie parcursŁ 
de tramvaiele venind dinspre FloreἨti Ἠi MŁnŁἨtur pe de o parte, Ἠi GarŁ Ἠi Muncii pe de 
altŁ parte, cu staἪii dense ´n zona ultracentralŁ, un posibil aliniament fiind prezentat ´n 
figura de mai jos, ´nsŁ urm©nd a fi rafinat ´n etapa finalŁ a PMUD. 

¶ Extinderea tramvaiului (´n ScA 3) sau amenajarea unei benzi bidirecἪionale dedicate 
transportului ´n comun (´n ScA 1 Ἠi 2) pe axa Avram Iancu ï Aurel Vlaicu. 
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Figura 37 - Aliniament posibil pentru bucla unidirecἪionalŁ de tramvai din centru 
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Alte considerente privind justificarea alegerii privind extinderea tramvaiului ´n FloreἨti: 

¶ Varianta deservirii legŁturii FloreἨti ï Cluj-Napoca cu autobuz sau troleibuz pe actualul 
DN 1 este nefezabilŁ ´n contextul congestiei semnificative de pe acest tronson: peste 
58.000 de vehicule pe zi pe tronsonul dintre centrul comercial Polus Ἠi nodul N.  

¶ Din acelaἨi motiv apare ca nefezabilŁ în acest moment alternativa realizŁrii liniei de 
tramvai pe aliniamentul DN 1, fiind practic condiἪionatŁ de realizarea legŁturii rutiere noi 
între autostrada A3 Ἠi Cluj-Napoca, care, conform modelului de transport, ar prelua 
aproximativ jumŁtate din volumul de trafic de pe DN 1. Realist, aceastŁ legŁturŁ poate fi 
finanἪatŁ doar de cŁtre guvern prin CNADNR, deoarece este improbabil ca bugetul 
comunei FloreἨti sau cel al CJ Cluj sŁ poatŁ acoperi costurile lucrŁrii. De vreme ce 
aceastŁ legŁturŁ nu se numŁrŁ la ora actualŁ printre prioritŁἪile naἪionale, este puἪin 
probabil ca ea sŁ fie realizatŁ p©nŁ ´n 2020. Ca atare, realizarea tramvaiului pe DN 1 ar 
impune am©narea problemei legŁturii de transport public dintre FloreἨti Ἠi Cluj-Napoca 
pentru cel puἪin 5 ani. 

¶ Ar putea fi luatŁ ´n calcul construcἪia unei cŁi rutiere dedicate pentru autobuze pe aceeaἨi 
rutŁ cu cea propusŁ pentru tramvaiul pe aliniament sudic, ´nsŁ acest fapt ar implica un 
transfer ´n zona terminalului Bucium pentru practic ´ntreg fluxul de cŁlŁtori din FloreἨti. 

5.1.5 Scenariul Alternativ 1 

Primul scenariu alternativ este concentrat pe realizarea cu prioritate a centurii de sud ca 
principalŁ alternativŁ la coridorul vest ï est central, inclusiv realizarea conectorilor cu 
Varianta Zorilor ï MŁnŁἨtur Ἠi cu bd. Unirii, conform propunerii din PUG. AἨadar, abordarea 
propusŁ pentru proiectele majore aferente scenariului este: 

¶ P©nŁ ´n 2020: 

¶ Este realizatŁ centura de sud aἨa cum este prezentatŁ ´n PUG, ´ntre Bucium (drumul 

Sf©ntul Ioan, DJ 107R) Ἠi calea SomeἨeni (DJ 105S), ´n profil 2x1 Ἠi cu intersecἪii la 

nivel, astfel renunἪ©ndu-se la posibilitatea de a obἪine finanἪare naἪionalŁ pentru acest 

proiect 

¶ Sunt realizate Ἠi racordurile de sudvest (spre Varianta Zorilor ï MŁnŁἨtur) Ἠi de sudest 

(spre Iulius Mall) 

¶ Ċn paralel este construitŁ extinderea tramvaiului Bucium ï FloreἨti (comunŁ tuturor 

Scenariilor Alternative cu orizont 2020). 

¶ Ċntre 2020 Ἠi 2030: 

¶ Este construitŁ a doua axŁ vest ï est, const©nd ´n Ἠoseaua adiacentŁ cŁii ferate ´n zona 

de est (deci la est de garŁ) Ἠi Ἠoseaua subteranŁ ´n albia SomeἨului. 

¶ Este construitŁ bucla centralŁ a tramvaiului. 

¶ Este implementatŁ banda dedicatŁ pentru transport ´n comun ´ntre Avram Iancu Ἠi 

Aurel Vlaicu 

¶ Pentru ca Scenariul Alternativ 1 sŁ fie comparabil ´n mod echitabil cu celelalte 

scenarii (care prevŁd realizarea centurii de sud din fonduri naἪionale), acesta cuprinde 

de asemenea un proiect implementat din fonduri naἪionale. De vreme ce un asemenea 

proiect trebuie sŁ aibŁ interes naἪional, acesta trebuie deci sŁ fie parte sau din centura 

extinsŁ a zonei metropolitane (cum ar fi racordul ´ntre A3 Ἠi centura oraἨului, aἨadar 

ocolitoarea FloreἨti) sau o porἪiune din viitorul drum expres Turda ï Halmeu (cuprins 

´n MPGT). Este selectat racordul A3 (GilŁu) ï centura de sud, ca fiind proiectul de 

interes naἪional cu cel mai mare beneficiu pentru ZMC, av©nd ´n vedere cŁ centura de 

sud este deja presupusŁ a fi completatŁ ´n acest Scenariu Alternativ. 

Proiectele de bazŁ ale Scenariului Alternativ 1 sunt prezentate ´n harta din Figura 38.  
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Figura 38 - Principalele proiecte din Scenariul Alternativ 1 
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5.1.6 Scenariul Alternativ 2 

Acesta este concentrat pe construcἪia noii axe transurbane vest ï est Cora ï GarŁ ï Aurel 
Vlaicu ca principalŁ axŁ vest ï est care sŁ degreveze actuala axŁ ce traverseazŁ zona 
ultracentralŁ. Abordarea propusŁ pentru proiectele majore aferente scenariului este: 

¶ P©nŁ ´n 2020: 

¶ Este finalizatŁ construcἪia Ἠoselei adiacente cŁii ferate ´n zona de est (´ntre garŁ Ἠi 
Aurel Vlaicu) 

¶ În paralel este construitŁ extinderea tramvaiului Bucium ï FloreἨti (comunŁ tuturor 
Scenariilor Alternative cu orizont 2020). 

¶ Ċntre 2020 Ἠi 2030: 

¶ Se presupune obἪinerea de finanἪare naἪionalŁ pentru construcἪia centurii de sud. Spre 
deosebire de proiectul propus ´n PUG, pentru a conferi interes naἪional acestui proiect 
de infrastructurŁ, acesta este conectat la drumurile de interes naἪional (DN 1 la vest Ἠi 
DN 1C la est, dar Ἠi alternativa DN 1C ce se formeazŁ din bulevardul Muncii). 

¶ Cele douŁ racorduri ale centurii, spre sudvest (spre Varianta Zorilor ï MŁnŁἨtur) Ἠi 
spre sudest (spre Iulius Mall) sunt realizate cu finanἪare localŁ 

¶ De asemenea prin finanἪare localŁ se finalizeazŁ axa vest ï est transurbanŁ, const©nd 
´n Ἠoseaua subteranŁ ´n albia SomeἨului. 

¶ Fiind disponibilŁ finanἪare localŁ suplimentarŁ, este realizatŁ Ἠi noua Ἠosea pe l©ngŁ 
calea feratŁ ´ntre garŁ Ἠi Tetarom I. 

¶ Este construitŁ bucla centralŁ a tramvaiului. 

¶ Este implementatŁ banda dedicatŁ pentru transport ´n comun ´ntre Avram Iancu Ἠi 
Aurel Vlaicu. 

Proiectele de bazŁ ale Scenariului Alternativ 2 sunt prezentate ´n harta din Figura 39. 
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Figura 39 - Principalele proiecte din Scenariul Alternativ 2 
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5.1.7 Scenariul Alternativ 3 

Acesta este construit în jurul consolidŁrii actualei axe vest ï est ca principalŁ axŁ rutierŁ pe 
aceastŁ direcἪie, prin strŁmutarea traficului din zona ultracentralŁ ´ntr-un tunel. 

¶ P©nŁ ´n 2020: 

¶ Este realizatŁ denivelarea celor douŁ intersecἪii cele mai aglomerate pe aceastŁ axŁ 
(Calea MŁnŁἨtur/Str. C©mpului Ἠi Str. Fabricii/Bd. 21 Decembrie 1989/Aleea 
Bibliotecii/Str. Aurel Vlaicu) 

¶ Este construit tunelul din zona ultracentralŁ, const©nd ´n 3,2 km de cale 
unidirecἪionalŁ cu douŁ benzi pe sens, inclusiv rampe de acces / ieἨire ´n zona 
centralŁ, conform studiului de prefezabilitate realizat. 

¶ Ċn paralel este construitŁ extinderea tramvaiului Bucium ï FloreἨti (comunŁ tuturor 
Scenariilor Alternative cu orizont 2020). 

¶ Ċntre 2020 Ἠi 2030: 

¶ Se presupune obἪinerea de finanἪare naἪionalŁ pentru construcἪia centurii de sud. Spre 
deosebire de proiectul propus ´n PUG, pentru a conferi interes naἪional acestui proiect 
de infrastructurŁ, acesta este conectat la drumurile de interes naἪional (DN 1 la vest Ἠi 
DN 1C la est, dar Ἠi alternativa DN 1C ce se formeazŁ din bulevardul Muncii). 

¶ Cele douŁ racorduri ale centurii, spre sudvest (spre Varianta Zorilor ï MŁnŁἨtur) Ἠi 
spre sudest (spre Iulius Mall) sunt realizate cu finanἪare localŁ 

¶ Este construitŁ din fonduri locale Ἠoseaua de-a lungul cŁii ferate, at©t în partea de est 
(Aurel Vlaicu ï GarŁ) c©t Ἠi ´n partea de vest (GarŁ ï Tetarom I). 

¶ Este construitŁ bucla centralŁ a tramvaiului. 

¶ DatoritŁ finanἪŁrii suplimentare disponibile, ´n locul benzii dedicate propuse ´n 
Scenariile Alternative 1 Ἠi 2 ´ntre Avram Iancu Ἠi Aurel Vlaicu, este construitŁ pe 
aceastŁ relaἪie o linie de tramvai. 

Proiectele de bazŁ ale Scenariului Alternativ 3 sunt prezentate ´n harta din Figura 40. 
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Figura 40 - Principalele proiecte din Scenariul Alternativ 3 
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Comentariu important privind portofoliul de proiecte propuse în cele trei scenarii 
alternative: La o primŁ impresie, prezenἪa unui numŁr at©t de mare de proiecte de 
infrastructurŁ rutierŁ ar putea pŁrea antiteticŁ cu conceptul unui Plan de Mobilitate UrbanŁ 
DurabilŁ. Acest lucru trebuie privind ´n contextul particular al situaἪiei actuale privind 
mobilitatea în municipiul Cluj-Napoca : 

¶ Spre deosebire de alte oraἨe din Rom©nia (ConstanἪa, Craiova, PloieἨti, BraἨov), care 
dispun de o infrastructurŁ rutierŁ de ocolire a zonei urbane care are un important rol ѽi ´n 
traficul intrametropolitan, infrastructura similarŁ din zona Clujului (autostrada 
Transilvania Ἠi centura Apahida ï Vâlcele) atrage strict traficul de tranzit interurban. 

¶ Pe de altŁ parte, rata de motorizare ´n Cluj-Napoca este mai ridicatŁ dec©t ´n aceste oraἨe; 
mai mult, în ultimii cinci ani, numŁrul de autoturisme ´nmatriculate ´n judeἪul Cluj a 
crescut cu 17% (de la 163 831 în 2010 la 191 315 în 2014). 

¶ Pentru a putea vorbi de o mobilitate durabilŁ ´n oraἨul Cluj-Napoca, trebuie ´nt©i gŁsitŁ o 
soluἪie pentru eliminarea unei mare pŁrἪi din traficul auto de pe strŁzile oraἨului, ´n 
special din zona centralŁ. Altfel este practic imposibil de a implementa mŁsuri precum 
benzi dedicate transportului ´n comun sau pentru bicicliἨti, Ἠi, ´n general, de a aduce o 
´mbunŁtŁἪire semnificativŁ a calitŁἪii vieἪii ´n zona urbanŁ.  

Ċn cele ce urmeazŁ sunt prezentate pe scurt proiectele de bazŁ aferente celor trei scenarii, 
codificate C1 p©nŁ la C15.  Ċn tabel se indicŁ ĸi ScA (Ἠi orizontul de timp) ´n care este inclus 
fiecare proiect din listŁ. Se observŁ cŁ majoritatea acestor proiecte sunt localizate pe teritoriul 
municipiului Cluj-Napoca, cu excepἪia proiectelor C1 Ἠi C9, care sunt localizate Ἠi pe 
teritoriile comunelor FloreἨti (ambele) Ἠi GilŁu (C9). Aceste proiecte au ´nsŁ ´n mod evident 
impact asupra întregii zone metropolitane. 

Tabelul 39 - Proiecte specifice scenariilor alternative 

# Nume Sector 
Valoare 

estimatŁ 

MEUR  
Beneficiar Stadiu 

Proiecte specifice scenariilor alternative 

C1 
Extensie tramvai Bucium - 

FloreἨti 
Transport în 

comun 
25.2 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2020, SA2-2020, SA3-2020. 

 Å ConstrucἪia unei noi linii de tramvai cu cale dublŁ, de cca. 5,8 km, ´ntre MŁnŁἨtur (terminal 

Bucium) Ἠi FloreἨti, pe un aliniament nou la sud de DN 1. 

C2 
Extensie tramvai: buclŁ ´n 

zona centralŁ 
Transport în 

comun 
5.18 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2030, SA2-2030, SA3-2030. 

 Å ConstrucἪia unei noi linii de tramvai cu cale simplŁ unidirecἪionalŁ, de 1,27 km, ´n zona 

ultracentralŁ a oraἨului. 
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C3 
Extensie tramvai: Avram 

Iancu - Aurel Vlaicu 
Transport în 

comun 
10 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA3-2030. 

 Å ConstrucἪia unei noi linii de tramvai pe magistrala vest - est, ´ntre PiaἪa Avram Iancu Ἠi nodul rutier 

Aurel Vlaicu, în lungime de 3,33 km. 

C4 
BandŁ dedicatŁ TP: Avram 

Iancu - Aurel Vlaicu 
Transport în 

comun 
0.67 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2030, SA2-2030. 

 

 Å Amenajarea de benzi dedicate transportului public, bidirecἪionale, separate fizic de traficul general, 

pe magistrala vest - est, ´ntre PiaἪa Avram Iancu Ἠi nodul rutier Aurel Vlaicu, ´n lungime de 3,33 km.  
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C5 
Centura de sud - varianta 

simplŁ 
Drumuri 67.2 

CL Cluj-

Napoca 

ExistŁ SF 

pentru 

AUCN 

(2008). 

 Å Inclus ´n: SA1-2020. 

 Å ConstrucἪia centurii de sud ("inelul sudic") ´n varianta PUG, ´ntre DJ 107R Ἠi DJ 105S, ´n lungime 

de cca. 11,2 km. 

 Å Drum cu douŁ benzi pe sens, cu intersecἪii mixte (la nivel / denivelate). 

C6 
Centura de sud - varianta 

extinsŁ 
Drumuri 143.1 

CL Cluj-

Napoca / 

CNADNR 

ExistŁ SF 

pentru 

AUCN 

(2008). 

 Å Inclus ´n: SA2-2030, SA3-2030. 

 Å ConstrucἪia centurii de sud ´n varianta extinsŁ, care sŁ asigure o conectivitate continuŁ ´ntre  

PUG, ´ntre DJ 107R Ἠi DJ 105S, ´n lungime de cca. 15,9 km. 

 Å Drum cu douŁ benzi pe sens, cu intersecἪii mixte (la nivel / denivelate). 

C7 
Conectorul centurii la 

Varianta Zorilor - MŁnŁἨtur 
Drumuri 5.5 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2020, SA2-2030, SA3-2030. 

 Å ConstrucἪia unei legŁturi ´ntre centurŁ Ἠi Varianta Zorilor - MŁnŁἨtur, prevŁzut ´n PUG, ´n lungime 

de cca. 1 km. 

 Å Drum cu douŁ benzi pe sens, cu intersecἪie denivelatŁ cu centura, la nivel (sens giratoriu) cu VZM. 

 Å Include lŁrgirea la patru benzi a VZM ´n zona de conexiune. 

C8 
Conectorul centurii la  str. T. 

Mihali 
Drumuri 3.15 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2020, SA2-2030, SA3-2030. 
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 Å Amenajarea legŁturii pe strada Soporului ´ntre centurŁ Ἠi Gheorgheni (str. Unirii / str. T. Mihali), ´n 

lungime de cca. 0.9 km. 

 Å Drum cu douŁ benzi pe sens, cu intersecἪie denivelatŁ cu centura, la nivel (sens giratoriu) cu str. 

Unirii / str. T. Mihali. 
 

  

C9 
Drum rapid de acces vest A3 

- Cluj-Napoca 
Drumuri 75.6 CNADNR 

ExistŁ SF 

pentru 

AUCN 

(2008). 

 Å Inclus ´n: SA1-2030. 

 Å ConstrucἪia unui drum rapid cu douŁ benzi pe sens ´ntre autostrada A3 (la est de GilŁu) Ἠi Cluj-

Napoca / centura de sud, de 10,8 km. 
 

 

 

C10 
Drum adiacent cŁii ferate - 

tronsonul de vest 
Drumuri 33.72 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 
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 Å Inclus ´n: SA2-2030, SA3-2030. 

 Å ConstrucἪia unui drum de 2,81 km cu douŁ benzi pe sens cu intersecἪii denivelate, inclusiv a unui 

pasaj peste calea feratŁ, ´ntre zona Tetarom I Ἠi str. Decebal, la est de garŁ. 

C11 
Drum adiacent cŁii ferate - 

tronsonul de est 
Drumuri 73.6 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2030, SA2-2020, SA3-2030. 

 Å ConstrucἪia unui drum de 4,6 km cu douŁ benzi pe sens cu intersecἪii denivelate, ´ntre str. Decebal, 

la est de garŁ Ἠi intersecἪia cu centurŁ / inelul sudic, pe DJ 105S. 

C12 
Drum rapid de acces în zona 

centralŁ ´n albia SomeἨului 
Drumuri 85.5 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA1-2030, SA2-2020. 

 

 Å ConstrucἪia unui drum de 5,7 km, deschis doar traficului uἨor, ´n subteran ´n albia SomeἨului, ´ntre 

zona la est de garŁ (intersecἪia cu C10 Ἠi C11) Ἠi zona Cora. 

 Å Drumul urmeazŁ a fi realizat prin tehnologia de excavare, instalare elemente prefabricate din beton 

armat, umplere. 
 

 

 

C13 
Tunel rutier în zona 

ultracentralŁ 
Drumuri 105.6 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA3-2020. 

 Å ConstrucἪia unui tunel rutier ´n lungime totalŁ de 3,2 km (1,9 km cale rutierŁ est spre vest Ἠi 1,3 km 

cale rutierŁ vest spre est) pe sub cŁile unidirecἪionale aferente magistralei vest - est. 

 Å Accese propuse conform studiului de prefezabilitate realizat pentru primŁria Cluj-Napoca. 

C14 
Denivelarea intersecἪiei 

C©mpului / calea MŁnŁἨtur 
Drumuri 10 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA3-2020. 
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 Å Denivelarea uneia dintre cele douŁ cele mai aglomerate intersecἪii de pe magistrala vest - est, între 

str. C©mpului Ἠi calea MŁnŁἨtur. 

 Å Pentru reducerea costului, pasajul subteran pe direcἪia vest - est permite doar traficul uἨor. 

C15 
Denivelarea sensului 

giratoriu MŁrŁἨti 
Drumuri 14 

CL Cluj-

Napoca 
Nu existŁ 

studii 

 Å Inclus ´n: SA3-2020. 

 Å Denivelarea uneia dintre cele douŁ cele mai aglomerate intersecἪii de pe magistrala vest - est, între 

str. Fabricii, bd. 21 Decembrie 1989, str. Aurel Vlaicu Ἠi aleea Bibliotecii. 

 Å Pentru reducerea costului, pasajul subteran pe direcἪia vest - est permite doar traficul uἨor. 

 

  
 

      

Tabelul de mai jos prezintŁ cele 15 proiecte aferente celor trei scenarii alternative analizate, 
inclusiv costul estimat pentru fiecare proiect, Ἠi costul aferent pentru fiecare scenariu. 
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Tabelul 40 - Lista proiectelor specifice Scenariilor Alternative 

Cod Proiect Cost estimat 
(MEUR) 

ScA1 ScA2 ScA3 

C1 Extensie tramvai Bucium - FloreἨti 25.20 1 1 1 

C2 Extensie tramvai: buclŁ ´n zona centralŁ 5.18 1 1 1 

C3 Extensie tramvai: Avram Iancu - Aurel Vlaicu 9.99   1 

C4 BandŁ dedicatŁ TP: Avram Iancu - Aurel Vlaicu 0.67 1 1  

C5 Centura de sud - varianta simplŁ 67.20 1   

C6 Centura de sud - varianta extinsŁ 143.10  1 1 

C7 Conectorul centurii la Varianta Zorilor - MŁnŁἨtur 5.50 1 1 1 

C8 Conectorul centurii la  str. T. Mihali 3.15 1 1 1 

C9 Drum rapid de acces vest A3 - Cluj-Napoca 75.60 1   

C10 Drum adiacent cŁii ferate - tronsonul de vest 33.72  1 1 

C11 Drum adiacent cŁii ferate - tronsonul de est 73.60 1 1 1 

C12 Drum rapid de acces ´n zona centralŁ ´n albia SomeἨului 85.50 1 1  

C13 Tunel rutier ´n zona ultracentralŁ 105.60   1 

C14 Denivelarea intersecἪiei C©mpului / calea MŁnŁἨtur 10.00   1 

C15 Denivelarea sensului giratoriu MŁrŁἨti 14.00   1 

TOTAL = finanἪare din anvelopa PMUD (MEUR):  265.99 232.51 285.94 

TOTAL = inclusiv finanἪare propusŁ pentru nivel naἪional (MEUR): 341.59 375.61 429.04 

5.2 Cadrul / metodologia de selectare a proiectelor 

Metodologia, menŞionatŁ pe scurt în capitolele anterioare, este prezentatŁ succint ´n aceastŁ 
secἪiune. 

Definirea viziunii  

Viziunea este definitŁ ´n Termenii de referinἪŁ ´n baza cŁrora a fost elaborat PMUD, 
reflectând Ghidul PMUD al UE Ἠi Cartea AlbŁ privind Transporturile.  

Definirea obiectivelor strategice  

AceastŁ etapŁ a fost finalizatŁ prin definirea a cinci obiective strategice - eficienἪa 
economicŁ, impactul asupra mediului, accesibilitatea, siguranἪa Ἠi calitatea vieἪii.  

Analiza problemelor  

AceastŁ etapŁ s-a derulat ́ n anul 2014 ĸi ´n prima parte a anului 2015 (fiind aprofundatŁ ´n 
baza rezultatelor generate de modelul de transport) Ἠi a condus la o serie de probleme care au 
fost reformulate în baza celor cinci obiective strategice în capitolul 4.  

Identificarea de intervenἪii (mŁsuri Ἠi proiecte) 

IntervenἪiile au fost în principal stabilite în baza problemelor identificate, dar Ἠi ´n baza 
filozofiei de construcἪie a celor trei scenarii alternative, luând în calcul aspecte strategice 
privind dezvoltarea viitoare a zonei metropolitane Ele pot fi instituἪionale, organizaἪionale 
sau de infrastructurŁ Ἠi au fost identificate de cŁtre echipa PMUD sau au fost propuse de cŁtre 
beneficiari/alte entitŁἪi.  
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Definirea proiectelor ñprioritate zero"  

Acestea reprezintŁ mŁsuri considerate a fi precondiἪii ale planului. Printre acestea se numŁrŁ 
implementarea unor reforme organizaἪionale sau instituἪionale sau alte mŁsuri necesare 
pentru a ´ntruni cerinἪe fundamentale de reglementare sau de sustenabilitate. Toate aceste 
mŁsuri sunt incluse ca elemente de bazŁ ale PMUD. 

Definirea Ătemelorò dupŁ care se ghideazŁ constituirea scenariilor alternative 

Au fost definite trei Ătemeò ´n cadrul cŁrora sŁ se poatŁ constitui scenarii alternative 
(secἪiunea 5.1):  

- realizarea cu prioritate a centurii de sud ca principalŁ alternativŁ la coridorul 
vest ï est central, inclusiv realizarea conectorilor cu Varianta Zorilor ï MŁnŁἨtur Ἠi 
cu bd. Unirii, conform propunerii din PUG (ScA 1) 

- construcŞia noii axe transurbane vest ï est Cora ï GarŁ ï Aurel Vlaicu  ca 
principalŁ axŁ vest ï est care sŁ degreveze actuala axŁ ce traverseazŁ zona 
ultracentralŁ (ScA 2) 

- consolidarea actualei axe vest ï est ca principalŁ axŁ rutierŁ pe aceastŁ direcἪie, prin 
strŁmutarea traficului din zona ultracentralŁ ´ntr-un tunel (ScA 3). 

Introducerea proiectelor de bazŁ (proiecte-schelet) 

Au fost introduse proiectele Ăde bazŁò (proiecte-schelet) în fiecare dintre scenariile 
alternative. Proiectele de bazŁ descriu acele mŁsuri care au o influenἪŁ puternicŁ asupra 
celorlalte proiecte care ar putea intra în scenariul optim.  

Asemenea proiecte sunt, de obicei, de mare anvergurŁ Ἠi/sau costisitoare, având un mare 
impact asupra mobilitŁŞii ´n aria de studiu. De exemplu, un proiect legat de tramvaie poate 
avea douŁ opἪiuni de aliniament clar separate, care vor influenἪa reἪeaua de autobuz Ἠi reἪeaua 
rutierŁ dimprejur ï put©nd fi considerat astfel un proiect de bazŁ. Un proiect de acest tip a 
fost testat cu modelul de transport înainte de a fi inclus într-un scenariu, pentru a ne asigura 
cŁ se poate adopta soluἪia cea mai adecvatŁ ï o modificare într-o etapŁ ulterioarŁ ar putea 
face necesare schimbŁri fundamentale ale scenariului alternativ. 

Cele 3 scenarii propuse, construite pe baza temelor menŞionate la punctul anterior, au fost 
analizate cu modelul de transport, au fost realizate analizele cost-beneficiu ĸi analiza 
multicriterialŁ, ´n baza acestora rezultând ca optim ScA 1. Acest proces este prezentat în 
capitolul 6. 

Scenariul optim a fost prezentat ĸi discutat cu ocazia organizŁrii Comitetului Director PMUD 
Cluj-Napoca, desfŁĸurat ´n data de 13.10.2015 la sediul primŁriei Cluj-Napoca. Comitetul 
Director este format din reprezentanŞii urmŁtoarelor instituŞii : primŁria Cluj-Napoca, 
primŁriile localitŁŞilor din polul de creĸtere, Consiliul JudeŞean, ADI Cluj-Napoca, Compania 
de Transport Public Cluj-Napoca S.A., PoliŞia localŁ, AgenŞia pentru Dezvoltare RegionalŁ 
Nord-Vest. În cadrul întâlnirii din data de 13.10.2015 au participat, de asemenea, 
reprezentanŞi ai Regionalei CFR ĸi ai Aeroportului InternaŞional ñAvram Iancuò. Comitetul a 
aprobat scenariul optim, cu rezerve ´n privinŞa proiectului C12 Drum rapid de acces in zona 
centrala in albia Someѽului.   

Introducerea mŁsurilor Ἠi a proiectelor suport 

AceastŁ etapŁ a fost realizatŁ dupŁ selectarea scenariului optim ĸi aprobarea acestuia de 
Comitetul Director în data de 13.10.205. OdatŁ incluse proiectele de bazŁ, s-au propus 
mŁsurile de sprijin ĸi proiectele suport pentru a realiza strategia completŁ, luându-se în 
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considerare abordarea integratŁ a mobilitŁŞii la nivelul polului de creĸtere ĸi anvelopa 
bugetarŁ disponibilŁ pentru implementarea PMUD.  

Lista finalŁ de proiecte, rezultatŁ ´n urma analizelor prezentate ´n prezentul document ĸi a 
consultŁrilor cu autoritŁŞile locale, este prezentatŁ ´n capitolul 7 al PMUD.   
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6 Evaluarea impactului asupra mobilitŁἪii ´n cazul 
celor trei scenarii 

6.1 Evaluarea cu ajutorul modelului de transport 

Conform metodologiei prestabilite, s-a realizat o analizŁ comparativŁ, folosind rezultatele 
modelului de transport, pentru a evalua impactul cuantificabil al fiecŁruia dintre cele trei ScA 
´n anii de prognozŁ 2020 Ἠi 2030. 

6.1.1 ComparaἪii privind durata cŁlŁtoriilor 

Figura 41 prezintŁ cinci rute radiale cheie pentru care s-au calculat duratele de cŁlŁtorie ´n 
alternativele modelului. Aceste cinci rute vizeazŁ accesul pe cea mai scurtŁ rutŁ majorŁ p©nŁ 
la sensul giratoriu din MŁnŁἨtur dinspre:  

- (1) str. OaἨului (´nainte cu intersecἪia cu Bd. Muncii),  

- (2) Calea Turzii (de la intersecἪia cu str. FŁgetului, 

- (3) Calea FloreἨti (´nainte de nodul "N"),  

- (4) DN 1F (înainte de intersecἪia cu str. Corneliu Coposu) Ἠi  

- (5) str. Traian Vuia (´nainte de intersecἪia cu str. Plevnei).  

Duratele de cŁlŁtorie pentru aceste rute selectate ´n scenariul ĂA nu face nimicò11 Ἠi ´n 
alternative sunt prezentate succint în Tabelul 41 ĸi Tabelul 42 de mai jos. Fiecare tabel prezintŁ 
o comparaἪie a scenariilor pe fiecare rutŁ. Rezultatele modelate pentru anul de referinἪŁ 
(2015) au fost incluse Ἠi ele ´n fiecare tabel, pentru a arŁta impactul scenariului ĂA nu face 
nimicò din anul de referinἪŁ ´n anii cuprinἨi ´n previziune. 

Durata de cŁlŁtorie medie este consideratŁ un criteriu ´nlocuitor rezonabil privind 
performanἪa generalŁ a reἪelei, deoarece permite mŁsurarea impactului pe care ´l au asupra 
utilizatorului congestionarea Ἠi schimbŁrile produse ´n reἪea atunci c©nd utilizatorul 
cŁlŁtoreἨte prin aria de studiu. Pentru majoritatea utilizatorilor, durata cŁlŁtoriei Ἠi costurile 
directe sunt, ´n general, factorii cei mai pertinenἪi care influenἪeazŁ alegerea unei rute sau a 
unui mod de transport. 

CŁlŁtoriile analizate asigurŁ o bazŁ de evaluare a impactului duratei de cŁlŁtorie din zonele 
periferice ´n centrul oraἨului. Rezultatele-cheie sunt exprimate ´n unitŁἪi de timp 
(Ăhh:mm:ssò): 

¶ Se aἨteaptŁ ca duratele de cŁlŁtorie sŁ creascŁ ´n 2020 Ἠi 2030 ´n varianta ĂA nu face 
nimicò, reἪeaua devenind ´n continuare tot mai congestionatŁ Ἠi neimplement©ndu-se 
niciuna dintre scheme pentru a obἪine o descongestionare. Durata de cŁlŁtorie medie pe 
aceste rute la ora de v©rf de dimineaἪŁ, care este de 00:09:47 ´n acest moment, va creἨte 
cu 00:01:28 ´n 2020 Ἠi cu 00:02:47 minute ´n 2030. 

¶ Ċn medie, toate scenariile au un impact pozitiv asupra duratelor de cŁlŁtorie ´n anii 
previzionaἪi ´n comparaἪie cu varianta ĂA nu face nimicò, at©t la ora de v©rf de dimineaἪŁ, 
c©t Ἠi ´n perioada dintre orele de v©rf. 

                                                 
11  Scenariul Alternativ ñA nu face nimicò (ñDo nothingò) , ScA 0, este un scenariu ipotetic care cuprinde 

doar proiectele deja angajate ï care rŁspunde practic la ´ntrebarea Ăce s-ar ´nt©mpla p©nŁ ´n 2020 Ἠi 2030 dacŁ 

nu s-ar implementa PMUD?ò. Acesta este utilizat pentru a realiza comparaἪii, ´n anii de perspectivŁ 2020 Ἠi 

2030, cu cele trei Scenarii Alternative propuse 
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¶ Pentru anul 2020 din previziune, ĂScA 1ò are cel mai mare impact asupra reducerii 
duratei de cŁlŁtorie. De exemplu, la ora de v©rf de dimineaἪŁ, durata de cŁlŁtorie medie de 
00:11:15 (ĂA nu face nimicò) se reduce cu 00:01.14. La ora medie dintre orele de v©rf, 
durata de cŁlŁtorie medie de 00:12:34 (ĂA nu face nimicò) se reduce cu 00:01.11. 

¶ Pentru anul 2030 din previziune, ĂScA 2ò are cel mai mare impact asupra reducerii 
duratei de cŁlŁtorie. De exemplu, la ora de v©rf de dimineaἪŁ, durata de cŁlŁtorie medie de 
00:12:34 (ĂA nu face nimicò) se reduce cu 00:03:49. La ora medie dintre orele de v©rf, 
durata de cŁlŁtorie medie de 00:13:13 (ĂA nu face nimicò) se reduce cu 00:04:05. 

Este clar cŁ fiecare scenariu are un impact pozitiv chiar Ἠi pe termen scurt, p©nŁ ´n 2020, dar 
dacŁ privim mai departe spre 2030, analiza prezintŁ un impact sporit asupra duratelor de 
cŁlŁtorie. 

Figura 41 ï Rutele pe care s-a calculat durata cŁlŁtoriilor 

 

Tabelul 41 ï Compararea duratelor de cŁlŁtorie reprezentate ´n model pentru 2020 la ora de v©rf de 

dimineaἪŁ (08.00-09.00) 

Ruta 
pentru 
durata 
cŁlŁtoriilor 

DirecἪia Durata 
reprezentatŁ 
în model 
p©nŁ ´n 2015 
(HH:MM:SS)  

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï A nu face 
nimic 

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï ScA1 

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï ScA2 

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï ScA3 

Ruta 1 SB 00:05:26 00:05:52 00:05:51 00:05:29 00:05:52 

Ruta 1 NB 00:06:33 00:07:04 00:07:09 00:06:20 00:06:53 

Ruta 2 SB 00:12:38 00:13:55 00:11:28 00:13:17 00:13:36 
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Ruta 2 NB 00:14:22 00:15:27 00:12:29 00:14:58 00:14:48 

Ruta 3 WB 00:13:10 00:14:38 00:13:02 00:13:04 00:13:26 

Ruta 3 EB 00:15:36 00:17:17 00:14:42 00:16:12 00:16:15 

Ruta 4 EB 00:12:32 00:12:37 00:12:00 00:11:51 00:11:41 

Ruta 4 WB 00:07:36 00:14:35 00:13:33 00:13:16 00:14:13 

Ruta 5 WB 00:06:09 00:06:53 00:06:23 00:06:03 00:06:56 

Ruta 5 EB 00:03:53 00:04:16 00:03:36 00:03:32 00:04:25 

Media  00:09:47 00:11:15 00:10:01 00:10:24 00:10:48 

Indice BY=100 100 115 102 106 110 

Tabelul 42 ï Compararea duratelor de cŁlŁtorie reprezentate ´n model pentru 2030 la ora de v©rf de 

dimineaἪŁ (08.00-09.00) 

Ruta 
pentru 
durata 
cŁlŁtoriilor 

DirecἪia Durata 
reprezentatŁ 
în model 
p©nŁ ´n 2015 
(HH:MM:SS)  

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï A nu face 
nimic 

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï ScA1 

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï ScA2 

Durata 
reprezentatŁ 
în model 
(HH:MM:SS) 
ï ScA3 

Ruta 1 SB 00:05:26 00:06:16 00:05:41 00:05:26 00:05:27 

Ruta 1 NB 00:06:33 00:07:38 00:06:54 00:06:35 00:06:45 

Ruta 2 SB 00:12:38 00:15:23 00:11:11 00:10:23 00:10:51 

Ruta 2 NB 00:14:22 00:17:17 00:12:25 00:11:57 00:12:09 

Ruta 3 WB 00:13:10 00:16:13 00:11:00 00:09:38 00:10:52 

Ruta 3 EB 00:15:36 00:19:07 00:13:43 00:11:28 00:13:02 

Ruta 4 EB 00:12:32 00:14:47 00:11:59 00:11:13 00:11:19 

Ruta 4 WB 00:07:36 00:17:02 00:11:43 00:11:56 00:12:05 

Ruta 5 WB 00:06:09 00:07:27 00:06:07 00:05:51 00:05:57 

Ruta 5 EB 00:03:53 00:04:32 00:03:14 00:03:07 00:03:09 

Media  00:09:47 00:12:34 00:09:24 00:08:45 00:09:10 

Indice BY=100 100 128 96 89 94 

 

6.1.2 Compararea ´nt©rzierilor pe tronsoane ´n reἪea 

Rapoartele volum/capacitate (V/C) (procentajul din capacitatea drumurilor care este ocupat 
de fluxul de trafic) sunt calculate în modelul VISUM. Raportul V/C este un bun indicator 
pentru ´nt©rzierile pe tronsoane. Graficele de mai jos prezintŁ diferenἪele dintre scenarii 
(adicŁ efectul fiecŁrui scenariu asupra ´nt©rzierilor pe tronsoanele din reἪea). 

Ċnt©rzierile pe tronsoane reflectŁ depŁἨirile de capacitate pe drumuri ignor©nd ´nsŁ 
efectul lipsei de capacitŁἪi la intersecἪii. 

Graficul diferenἪelor prezentat ´n Figura 42 aratŁ cŁ ´nt©rzierile pe tronsoane vor creἨte ´n 
aproape toate cazurile p©nŁ ´n 2030 ´n raport cu anul de referinἪŁ dacŁ nu se implementeazŁ 
niciuna dintre alternative.  
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Figura 43, Figura 44 Ἠi Figura 45 prezintŁ diferenἪa dintre ´nt©rzierile preconizate pe 
tronsoanele din reἪea pentru 2030 la ora de v©rf de dimineaἪŁ ´n scenariul ĂA nu face nimicò 
Ἠi cele preconizate ´n ĂScA 1ò, ĂScA 2ò, respectiv ĂScA 3ò. Este clar cŁ fiecare scenariu are 
un efect pozitiv în sensul reducerii întârzierilor pe tronsoane. 
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Figura 42 ï DiferenἪa dintre anul de referinἪŁ (2015) Ἠi anul 2030 ´n scenariul ĂA nu face nimicò (schimbare procentualŁ) ´n ceea ce priveἨte ´nt©rzierile preconizate pe tronsoane la ora de v©rf de dimineaἪŁ (08.00-09.00) 

 
































































































































































































































































































































































